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äti Auto ja  Aeroklubi pühitses 5.—6. augustini 
s. a. oma 25. a. sünnipäeva, millest osavõtma 

olid palutud kõikide rahvusvaheliste autoklulbide esin­
dajad. Eesti autoklubi esindajana pidi naabri juube­
list osavõtma klubi abiesimees h ra  J. Tannebau.rn, kuid 
viimase haigestuse tõ ttu  võttis p idustustest osa klubi 
esimees J. ZimmermUnn. Reis Riiga algas autol T al­
linnast 4. augustil kell 4 p. 1. raske vihm asaju all, mis 
kestis kuni Võnnuni. Siis rauges vihm ja  taevas sel­
gines. R iiga jõuti õhtul kell 10.15. Laupäeval 5. aug. 
kell 1 päeva oli pidulik koosviibimine ja  aktus Läti 
Auto ja  Aeroklubi ruumes, Gilde tän. 3, millest osa- 
võtsid peale Eesti autoklubi järgm ised klubid: Saksa, 
Rootsi, N orra, Soome, H ispaania, Itaa lia , Leedu, Hoi-

landi, Rumeenia, U ngari ja  Läti w abariigi klubi ning 
kohalik Läti mototsiklistide koondus.

Täjpselt kell 1 ilmus kohale L äti vabariigi presi­
dent Kviesis  ja  end. president Semgals, kes ühtlasi ka 
juubilari auliige. Sissejuhatuseks võttis sõna klubi 
president V. Meslin, kes esiti lä ti keeles tegi lühikese 
sissejuhatuse päeva täh tsuse kohta ja  siis juba üle­
vaate tegemiseks klubi 25. a. elust, algas pran tsus- 
keeles. E ttekanne oli huvitav  oma andm ete poolest ja  
andis kogupildi juub ilari elust ja  tööst 25 a. jooksul. 
Sekretär G. Ahlers  luges ette vabariig i valitsuse 
tervituse. Esimese te rv ita jan a  sai sõna Saksa  auto­
klubi esindaja ja  siis teisena Hispaa/uia, kolm andana 
Eesti.  J . Zimmermann te rv itas juubilari eesti ja  lä ti
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keeles ja  annetas EAK 
standard  lipukese klubi 
juha tuse  nimel. Järgm ine 
te rv ita ja  oli Soome auto­
klubi esimees prof A. For- 
selles. E dasi — Ungari,
Itaalia, Leedu  — autoklubi 
esimees andis k ingitusena 
üle nahkköites, hõbeilus- 
tu stega mapi aadressiga.
Norra, Hollandi esindaja 
annetas hõbedast väikese 
tuuleveski. Rumeenia,
Rootsi esindaja annetas 
hõbedase p lakati aadres­
siga, L a tvija s Republikas 
autoklubi abiesimees Pu- 
k its  te rv itas  ja  andis üle 
kingina hõbedast veini­
kannu. T ervitusi ütlesid 
veel L äti Rep. autoklubi 
spordikom. liige Postnieks 
ja  L äti üleriiklise moto­
klubide liidu ja  spordiklu­
bi esimees Lesdins. Lõpp­
sõna ütles Auto ja  Aero- 
klubi esimees V. Meslin, 
kes tänas kõiki te rv ituste  
ja  k ing ituste  eest. A ktus 
lqppes kell 3.15 ja  siis pa­
lu ti ak tusest osavõtjaid 
ühisele lõunale sealsam as 
klubi suures saalis, mis 
kestis kuni kl. 6 õ. Eesti esindaja kõht lõunalauas oli 
m äära tud  Soome ja  Ungari esindajate vahele, kus või­
m alus avanes pikemaks ju tuajam iseks sõprusklubide 
elust-olust. Meeleolu oli kõigiti hea ja  tujuküllane. 
Õhtul kell 8 oli klubi esimehe juures välisklubide esin­
d ajaile  korra ldatud  õhtueine, mis kestis kella 10-ni, 
m ispeale külalised lahkusid. Pühapäeval 6. augustil 
kella 2-ks palu ti E esti j a  Leedu  autoklubide esimehi 
p roua ja  h ra  V. M eslini juurde lõunale, kus koduses 
vestluses aeg  kadus ja  kell %4 sõideti klubi ette, et 
sõitu alustada klubi abiesimehe h ra  E . M agnus’e vil-

lasse M ajorenhofi, kus pr. 
ja  h ra  M agnus'e poolt oli 
korra ldatud  külalistele 
suurepärane vastuvõtt ilu­
sas rohelises aias. Osavõt­
ja id  oli ligi 100 inim est 
m itm estküm nest rahvu­
sest. Joodi teed, veini, 
konjakit, kohvi jne. Suu­
pisteid oli valida nagu  mõ­
nes suures restoranis. Or­
kestri saatel tan tsiti. 
M ängiti p ilja rd it ja  kaar- 
ta  kuni kella 8 õhtu. Õit­
sev noor proua M agnus, 
sam uti noorevõitu, saleda 
kasvuga h ra  M agnus olid 
igalpool, kui loodud, hu l­
kade vastuvõtuks ja  kü la­
liste saatjaks. Enne h ra  
M agnus’e villasse saabu­
m ist korra ldati ilusal me­
rerannal korso-sõit. Ilus 
oli vaadata  kui 25 au to t 
ilusas hanereas veeresid 
mööda liivast m ereranda 
umbeis 12 km pikkuselt 
edasi-tagasi eesotsas Läti 
Auto ja  Aeroklubi presi­
dendi auto, Eesti auto te­
ma jä re le  teisena. Ig a l­
pool avaldati erilist tähe­
lepanu Eesti, Soome ja  

Leedu autoklubidele. Ilm  oli lõpm ata ilus pühapäeval,
kuna laupäeval1 seda oletada ei võitud.

Esm aspäeval, 7. augustil kell 1 päeva lahkusid
Soome autoklubi president lennukil R iiast ja  Eesti 
autoklubi esimees autol. Kell %5 jõuti P ärnu , kust 
p ä ra s t tunn ilist pea tust edasi sõideti Tallinna poole 
jällegi suure vihm avalingute all. Teel tu li abistada 
k iaav i lennanud m ootorrattal sõ itjat, kes libeda tee 
ja  ederatta  hoidja harg i m urru  tõ ttu  kraav iga tu tvust 
tegi. Sõitja võeti autosse ja  toodi Tallinna, kuna m ur­
tud; m ootorratas talum ehe hoolele jäeti.

L äti A uto  ja  Aeroklubi esimees V. Meslin.
10 aastat klubi president.

L Ä T I A U TO  JA  A E R O K L U ­
B I JU H A T U S 1933. A .

Istuvad  (pahem alt parem ale): 
Vicepresident E . M agnus, pre­
sident V. Meslin, vicepresident 
V. Vasiljev, A . S teinert, V. 
T rettin . Seisavad (pahem alt 
parem ale): P. Peters, K. Juch- 
nevitz ja  sekretär G. Ahlers.



AU TO  —  SP O R T —  TU RISM 119

Ins. Ed. Janiki leiutis.

Maailma kiireimad väikeautod.

allinnas ja  Riias on tänavu ära tanud  suu rt tähe­
lepanu hr. A. Kochi M. G. „Midget“ pisitilluke 

sportauto. Nii väike kui see putukas ongi, on see siis­
ki kiireim  väikeauto Baltimail. Seda kinnitavad hr. 
Kochi tänavused rekordid Tallinnas ja  Riias. Kuid

m itte ainu lt siin, Baltim ail, vaid ka terves maailmas 
on M. G. -sportautod kiireimad. Nad on purustanud  
oma (rahvusvahelises ,,H“-) klassis kõik senised kii­
rus- ja  kestvusrekordid.

See oli 1912. aasta l kui valmines esimene „Mor-

misel vastavad ham m asrattad  käikudele. Käigud on 
sünkroniseeritud. Sidur-pedaal ühendab ja  lahutab si­
duri n ing annab ka kõik neli käiku ette. Abi-pedaal 
annab käigud tagasi ja  ühtlasi k a  tagasikäigu. Pedaa­
lid on a lt k inn itatud  nokkvõlli külge, mille nokad ope­
reerivad sidurit, mis koos käiguvahetus-m ehanism iga 
moodustab kooskõlastatud terviku. K onstruktsioon sel­
gub joon. 1.

äikudevahetus, e riti kohtades kus suur liiklemi­
ne, on tülikaim  osa autojuhtim isest. Käikkude 

vahetam ine segab juhi tähelpanu ja  valesti vahetatud 
käik on tih ti õnnetuse põhjuseks — võib ka rikkuda 
käigukasti ham m asrattaid . On katseta tud  pool- ja  
tä isautom aatsete ning isegi ettetellitavate käiguvahe- 
tussüsteemidega. Pea iga autovabrik on, otsinud mi­
dagi parem at. Lugem ata arv  insenere on töötanud 
selle küsimuse kallal. Sihiks on olnud leida vastava 
m ehanismiga käiguvahetus, kus eksimine võimata, ope­
reerim ine kerge (võimalikult autom aatne) ja  kus kõik 
käigud oleksid üh tlustatud  (sünkroniseeritud). Veel 
pole sellist ideaalset transm issiooni ühes käiguvahetu- 
sega leiutatud. Viimase uudsusena selle sihi taotle­
misel on tu ru le ilmunud A ustria  inseneri Eduard  
Janik’i kahe jalgpedaaliga v arusta tud  käigukast. K äi­
kude vahetuseks pole va ja  erilist hoova või kangi. See 
sooritatakse jalgpedaalide abil. Põhijoontes tu letab  
Janiki leiutis meele vana „Ford“ T-mudelli autosid. 
Neiski sündis käiguvahetus ja  siduri opereerimine pe­
daaliga — oli aga ainu lt kaks käiku e tte  ja  üks taha  
ning eraldi pedaal kumbagi jaoks.

Janiki leiutis on Fordi omast p isut keerulisem ja  
— täielikum. Selles on neli käiku ette ja  üks taha. 
Transmissiooni mehanism on harilik  — edasi-tagasi

Joon. 2. Jan ik’i käigukast. N äha pedaalide asetus 
küljepöalt.

Janiki käiguvahetus-m ehanism  töötab jä rgm iselt: 
mootori käies ja  käikude olles neu traalis surutakse si­
dur-pedaal alla — see vabastab (ühendab) siduri — 
ja  vaju ta takse  seni, kui ja lg  tunneb ees tak istuse — - 
pedaali allasurum ist aga ja tka takse  tak istusest mööda 
nii kaugele kui see vajub — on saavutatud  esimene 
käik  — siis lastakse pedaal tagasi. Teine, kolmas ja  
neljas käik saavutatakse sam asuguse operatsiooni abil. 
Takistus, mida igakordsel pedaali allavajutam isel tu n ­
takse, on selleks, et lahu tada sidur ja  selle lühipausi 
a jal vähendada mootori k iiru st ja  viia käigu-hammas- 
ra ttad  üle neu traali tööle. Käikude tagasivõtm ine ja  
tagasikäigu andmine sünnib täpselt sam uti kui eel­
pool seletatud — kuid abi-pedaaliga.

Nagu eelolevast selgunud, on käikude vahetam ine 
ja  siduri opereerimine, kuigi m itte täiesti autom aatne, 
siiski äärmiselt lihtne ja  eksim atu  n ing kiire. Ei ole 
juhil ka  selleks va ja  k ä tt tü ü rilt eemaldada — teine 
ta  ja lgadest sooritab töö ja  alati õieti. E i ole k a r ta  
vale-operatsiooni ja  selle ta g a jä rje l õnnetust või tra n s ­
missiooni lõhkumist. See on täiesti n. n. ,,foolproof‘ 
— on rum alagi käes kindel.

J a  veel üks praktiline täh tsus, mis Janiki leiutisel 
olemas: selle valmistamine ei lähe kalliks, sest senistele 
käigukastidele ja  käiguvahetus-mehanismile on vaja  
väga vähe j  uure ehitada. Seda võib ka  asetada pea
kõigisse autodesse kergelt.

Joon. 1. Janikii käigukast.
1) Käikude tagasivÕtu- ja  tagasikäigu- (abi-) pedaal,
2) edasikäikku de ja  siduri pedaal, 3) Hammasriivid, 
U) pöörlev võll, 5) riivhgm m astega osad, 6) liikuv 
kahvel, 7) liikuvad ham masrattad, 8) nokk-võll, ja

9) reguleerim iskruvi.

liuglevate ham m asratastega. E randiks on ham m asra­
taste  peal asuv seadeldis (vaata joon. 1), mille abil 
käiguvahetus sünnib. See seadeldis siirdub opereeri­
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ris“-auto. Oli kerge, odav ja  populaarne — „Inglise 
Ford“, nagu  seda on titu leeritud . M orris“ leidis tu r ­
gu, sest kõrgete maksude tõ ttu  on väikeauto Inglis­
m aal eelistatuim . Seda müüdi nagu „F ordi“ Amee­
rikas. Kulus tosin aasta id  ja  siis ilmus tu ru le kuul­
sad M. G .-au to d ... Siin vist peaksime peatum a het­
keks vabriku nimetuse juures. See oli firm a Morris 
Garage, kes alustas 1912. a. ,,M orris“-autode valm is­
tam ist. V abrik valm istas kuni 1924. aastan i ainult 
„M orriseid“ , kuid siis hakati tootma ka M. G.-väike-

„M agnette“ shassii.

autosid. Tänavu tun takse ettevõtet „The Morris Gci- 
rag.es L td. ja  M. G. Car Company, L td. nimelistena. 
Tegelikult on mõlemad ettevõtted sir W illiam  M orrisi 
varandus ja  juha tada . S ir W illiam tõsteti aadlisei­
susse oma teenete eest mõni aasta  tagasi ja  ta  on te i­
nud B riti mootorspordi arendam iseks v ist rohkem kui 
keegi teine sealne autovabrikant. Peale kiireim ate või­
dusõiduautode, on ta  annetanud mootorspordi heaks 
h iilgavaid ja  väärtuslikke auhindu ja  rah a  tuhandeid 
n.-sterlingeid. On praegu  populaarseim  autotootja- 
sportlane Briti-isaartel.

A astast 1924. peale ja  eriti ju s t viim astel aegadel 
on M orrisi autovabrik spetsialiseerunud väikeste sport- 
ja  võidusõiduautode valmistamisele. Selliseid tuntakse 
„M agnette“ , „M agna“ ja  „M idget“ nimelistena. Ü ld­
nim etuseks on ,,M. G.“ ja  silindrim ahuks 0,750, 0,847 
ja  1,086 liitrit. Sellega siis „kääbused“ — ja  kõik 
äärmiselt madala ehitusega. M. G .-sportautosid val­
m istatakse mitmes mudelis. Väikseim neist on „Mid­
get“ — „K ääbus“ — 0,750 Itr. silindrimahuga. S ilind­
reid  on 4, mõõdud 57X81 mm. Väntvõll haru ldaselt tu ­
gev, kahel kandelaagril. N okkvõll silindri kaanes, eri­
line ehitus. Kolbed ja  kepsud  kerge-m etallist. K arter  
on elektroonist, mis kergeim seni ta rv ita tu d  m etalli­
dest. Eriline õlipaak on väljaspool mootorit, kust õli 
voolab karterisse autom aatselt. Õlitus on täišsurvega 
ja  jahu tus  pumbaga. Mootori ees on väntvõllist ringi - 
aetud kompressor. On SU -gaasistaja  ka kahekordne 
sisselaske torustik  — hariliku  kiirusega sõites läheb 
gaas mootorisse läbi peente torude, suure kiiruse ju u ­
res läbi jäm edam ate torude. Sellega siis mootor, kui­
gi tä iesti võidusõitude jaoks, töötab ökonoomselt ka 
väiksem ate tiirude juures. S idur  on kuiv ühekettaline. 
K äikusid  on neli ette ja  üks taha. Hooratas ja  käigu- 
vahetus-m ehanism  „M agnette“-mudelil on ehitatud  nii, 
et käigud on „ettetellitavad“. Selleks on eriline hüd- 
raalne sidur. Võidusõidul ja  m ägestikus on võimalik 
sidunpedaali vaju tades seada ette  soovitud käik ja  sel­
lega suurendada keskm ist k iirust. Raam, puht-võidu- 
duautodel on duralum iinium ist. Vedrud  on pealpool 
raami, mille tõ ttu  auto on erakorraliselt m adala ja  
stabiilse ehitusega — põrand on vaid 28 sm m aapin­
nast. Kardanvõll on pealpool põrandapinda. T üür  on 
kaheharuline ja  vabriku eriline, paten teeritud  toode. 
Pidurid  kõigil neljal r a tta l  on läbimõõduga 12 tolli. 
K üttesüsteem  töötab kahe pum baga elektri abil. Üks

pum padest jä tab  paaki umbes 9 liitr it bensiini, kuna 
teine teeb selle tüh jaks — sellega pole tagavarapaak i 
vaja. R attad  on, te ra s traa d is t ja  painduvad, 19X 3% ” 
rehvidega ja  spetsiaal-kum m id võidusõidu jaoks „Dun- 
lop“ — 4.50X19. Veel võiks m ainida: et vedrude ees- 
otsad on kindla ühendusega — tagaotsad  liikuvad; 
tü ü r ira ta s  te ra s traa tid e s t ja  painduv; süüte-, õli- ja  
ktittekontroll on käiguvahetushoova läheduses ja  — et 
auto on varusta tud  kõikide moodsate instrum entidega.

Olles n. n. „ühemehe võidusõiduauto“, on „Mid­
get“ sellisena saavutanud pikemadel maadel kuni 180 
km tunnikiiruse võitnud oma klassis kõik maailmare­
kordid 1 km ja  1 m iilist kuni 500 ja  1000 miili ning 
24 tunni võidusõitudeni. Keskmine kiirus kauge maa 
ja  pika a ja  sõitudel on olnud 150 km üm ber; „Midget“ 
on m uuseas sõitnud 100 miili keskmise kiirusega 
tunnis. Suurim aks „M idgeti“ saavutuseks peetakse 
seda, et sellega sõidieti 1. a. M onthlery võidusõiduraal 
1 miil k iirusega 183,7 km tunnis. Saavutada seda moo­
toriga , mis m ootorratta  mootorist vaevalt suurem, on 
võimalik vaid suure tiirude arvu  (6000 m inutis), kõrge 
surve ja  kompressori abil. Loomulikult peavad auto 
teisedki osad ja  ehitus vastam a kiiruse nõuetele.

„The New  M idget“ — „Uus K ääbus“ — milline 
meil hr. Kochil, on peajoontes sarnane eelrool k irje l­
datud autole. Sellelgi on 4 silindrit, mõõtudega 
57X83 mm, m aht aga suurem, 0,847 ltr., telgedevahe 
7 ja lg a  2 tolli ja  ra tastevahe 3% jalga. On kahe gaa- 
sis tajaga, kuid kom pressorita, 2-istmeline sport-mudel. 
Sama tüüpi valm istatakse ka  kinniseid ja  lahtiseid, 
4-istmelisi ja  erilisi võidusõiduautosid kompressoriga. 
K iireim  neist on spordi-mudel ,,J4“ , mille transm issioo- 
ni ülekanne neljandas käigus on 1:1 ja  kiirus 8000 
tiiru  juures 200 km tunnis. Uus „M idget“ on, võima­
likult veelgi täiuslikum  kui endine 0,750 ltr . „Magie“, 
„Midget“.

M. G. „Magna“ on üldjoontes sarnane ,,Midget’ile“ . 
Suurim aks ja  uuemaks M. G. tooteks on „Magnette“, 
telgedevahega 9 ja  vähem sporti-mudel 7 ja lga  10 tolli. 
S ilindreid on 6, mõõtudega 57X71 mm ja  m ahuga 
1,086 ltr . Sisselaske on ühel ja  väljalaske mootori 
teisel küljel. On kolm g aasis ta ja t. V arusta tud  kom­
pressoriga või ilma, olenedes m udelitest. „M agnetted“ 
on haru ldaselt ilusate ja  m ugavate keredega. N elja-

„M agnette“ tõld.

istm elistel kinnistel on laiad kaksik-uksed ilma vahe- 
postideta. E rakordselt madal, traadist rataste ja  ke­
nasti kokkusulavate joonte ning värvidega, jätab auto 
luksu,s-sõiduki mulje. „M agnette“ — nagu kõik tei­
sedki M. G. tooted — on valm istatud eeskätt kiirust, 
ökonoomsust ja  m ugavust silmaspidades. Nad on igas 
suhtes täiuslikum ad  kui harilikud sõiduautod  ja  peale 
kiiruse  on nende suivrimaks vooruseks kerge juhitavus  
ja  kindlus teel.



AU TO  —  SP O R T  —  TU R ISM

Viim ast asjaolu kinnitab muuseas asjaolu, et M. G. 
,,M agnette“-autod võitsid s. a. kevadel I taa lia  suure 
1000 miili (Mille Miglia) maanteesõidu, saavutades 
keskmiseks kiiruseks ligi 60 miili (umbes 96,5 km) tu n ­
nis ja  võites isegi kuulsaid itaa lia  suuri võidusõidu- 
keid. Kuulsaim M. G.-autodega võidusõitja on inglise 
kapten G. E . T. Eyston. Ta on nendega purustanud  
üksinda ja  teistega koguni 38 maailmarekordi ja  saa­
vutanud %-liitrilise m ahuga ,,Midget“-autoga 120 miili 
(194 km) tunnikiiruse.

Viimastel aasta tel — osalt m aailm a m ajandus­
kriisi tõ ttu  — on kasvanud huvi väikeautode vastu. 
E riti m ootorsportlaste peres. Nõutakse kergeid, kii­
reid ja  ökonoomseid autosid, mis ahtlasimugavad, kind­
lad ja  vastupidavad. Neid nõudmisi tä idavad inglise 
M. G. sõidu- ja  sportautod täiel m ääral.

M. G. vabriku ainuesindus Eestis on firm a 
Joachim Christian Kochi käes, Tallinnas, Vene t. Ц . 
Sama firm a müüb ka kuulsaid „Rolls-Royce“ luksus­
autosid ja  „В. M. W “ m ootorrattaid .

Jõuvankrite ehituse alal kestab edu alalõpm ata 
edasi. Kuna see lõplikult seisma jääb , pole veel ette 
näha. P raegusa ja  jõuvankrite vabrikute ülesandeks on 
kuidas jõuvankert valm istada, mis oleks kiire, lihtne 
ja  sellejuures ökonoomne. Nagu m ärgata  on, katses- 
ta takse  mootoriga mis töötaks niihästi bensiiniga kui 
ka toorõliga. Mootorid asetatakse õõtsum isvabalt alus­
raam ile. Võetakse tarv itusele õõtsteljed, neljakäiguga 
ülekanne ja  minnakse tagasi 4-sil. mootorile. Peaaegu 
kõik autod lähevad üle „vabajooksu“ seadeldisele, auto­
m aatsele käiv ita jale  ja  autom aatsele käiguvahetam isele. 
Need uuendused on juba mõni aasta  tagasi tarvitusele 
võetud ja  seda arendatakse aegaja lt edasi. Auto kaalu  
tahetakse vähendada viimase võimaluseni, sest väikse­
ma mootori juures on täh tis  iga kilogramm, kuna suu- 
rejõulise mootori juures 10 ehk enam klg lisakaalu 
m ingit osa ei mängi. Mootorit ei aseta ta  raam ile m itte 
enam kindlalt, vaid õõtsuvalt terasvedrude kaudu, mil­
lega tahetakse kaotada tõugete mõju mootorile ja  moo­
to r teeb vähem m ürinat, mis eriti 4-sil. mootorite ju u ­
res kaunis lärm irikas. Mõnel kallim al autol Euroopas 
nagu „M aybach“ ja  „Mercedes-Benz“ on olemas veel 
lisakäigukast, mis võimaldab veel peale hariliku lt 4-ja 
käigu, 1—2 lisa käiguvahetust, mis kõrgetel mägestiku- 
teedel sõitjale on väga kasulik, et m ootorit p inguta­
m ata tem ast viim ast jõudu kätte  saada. Inglism aal

on mõne kallim a auto juures kasutam isele võetud 
„fluid flywheel“ (vedelikhooratas). Need on aga osad, 
mis hästi töötavad teatud  õliga ja  hoolitsemine nende 
eest on väga tarv ilik , ning om ajagu kü lla lt kallis lõbu. 
V iimastel aasta tel on ka tarv itusele võetud ederataste 
veo süsteem. Ameerikas esimesena sellel alal ilmus 
„Cord“ siis „Gardner“ kuna Saksam aal „Stoew er“ juba 
m itu aa s ta t töötab hea eduga. Ederatasteveo puudu­
seks oli auto raskuspunkti kohaldamine, kuid sellest on 
juba ülesaadud. Õõtstelgedega autod, nagu  „Röhr“, on 
mitu a a s ta t näidanud häid tag a jä rg i, kuid need autod 
on keskklassi publikule veel liig kallid. Järgm iseks 
uudiseks tänapäeva auto juu res on veel tõukeleeven- 
dajad, mida tellida saab vastava lt teeoludele, s. o. kas 
auto vetruvust pehmendada või kõvendada nagu näit. 
„Auburn“ autode juures. Viimase juu res on ka läbi­
viidud autom aatne -süütamine, m ispärast tem al puudub 
ja la -s ta rte r. Uue „Reo“ Royal juu res on tarv itusele 
võetud autom aatne käiguvahetus ja  tem al puudub käi- 
guvahetaja hoov juhiruum is. Heaks moeks arvatakse 
ka autokarosseriide „voolujoont“ sest see sõidul võidab 
tuu le tak istust kergemini, kuid see on enamikus m aitse 
asi. Edasi on diiselmootorid esile kerkinud veoautode 
ja  omnibuste juures ja  ka puusöegaasiga liikuvad moo­
torid on edusamme teinud.

Udu ja  tolm kuuluvad kah tlem ata autospordi 
suurim ate vaenlaste hulka. Udu leidub kohati, n ing 
võib saavu tada sellise tiheduse, et ka 1 m eetri peale 
ette näha on raske, ning kõrvale üldse ei näe. Mui­
dugi on sel juhul võimatu edasi liikuda. E t end vas- 
tutulevaile sõidukeile m ärgatavaks teha, nõuab seadus, 
et jõuvankritel sel juhul ka päeva ajal tuled põleksid. 
Kes arvab, et pim estaw alged helgiviskajad udu korra l 
on parim ad, see eksib rängalt. H elgiviskaja ere valgus 
põrkub udust tagasi ning teeb nägemise võimatuks. 
P alju  kohasem on siin sum butatud valgus ning sei.su- 
tuli. Tihedas udus- aitab  osaliselt kollane valgus, ning 
a inult viimase abil võib udus vaevaliselt edasi liikuda. 
Juhul, kui puuduvad kollase tulega la ternad , aitab ka 
kollane paber helgiviskajate üle tõm m atuna.

Udu pealegi muudab autoklaasid uduseks, n ing a i­
nult äärm ise ettevaatlikkusega võib edasi sõita. Tee 
ääri võib ainu lt aim ata, ning kuna ju h t usub end p a­
rem at k ä tt  sõitvat, asub ta  tegelikult pahemal pool 
tänavat. E riti kardetav  on udu m ägestikus, mis sageli 
sunnib sõidukeid peatum a, kuna edasisõit osutuks eluga 
riskeerimiseks.

Meil vaevalt leidub betoon- või asfalt-m aanteid,

vaid ainu lt loomulikke liivateid, seepärast allpool mõn­
da tolmu hädaohust.

Tolm  on nii autosõitjale, m ootorratturile, hobuse- 
sõidukile kui ka jalgsi m atkajaile  palju il põhjusil eba­
meeldiv. Peale kõige tak istab  tolm nägem ist ning 
seega moodustab endast hädaohu liiklemisele.

Kui tolmusel teel on elav liiklemine, siis selle ase­
mel, et sõita aeg laselt ning hoiduda suurem ast tolmu 
tekkimisest, algab võidusõit esimese koha pärast, algab 
võidu kihutam ine ja  üksteisest mööda ajam ine. Vii­
sakuse p ä ra s t peaks arvestatam a lahtises autos sõit­
ja tega , v ä ljaa rva tud  juhud, kui on ta rv is ru ta ta . A i­
nu lt mõni m inut aeglast sõitu, n ing eelmise auto poolt 
üleskeerutatud tolm ei segaks enam. Seega poleks 
ta rv idust möödaajamiseks. A utosõitjad sageli pahan­
davad inim este ning ra ttu r ite  üle, kes vahetavad tä- 
navapoolt vastava lt sellele, kuhu tuul kannab tolmu­
pilvi. Need automobilistid on unustanud kuis nad ise 
tegutseksid, mil nad polnud veel õnnelikud autoom ani­
kud. Kuna selline ja lak ä ija te  enesekaitse on tu ttav  
jõuvankri juhtidele, tuleks elava liiklemisega tolm ustel 
tänavatel võimalikult pikaldasem as tempos sõita, et 
hädakorral võiks peatuda, ning hoiduda õnnetusest.
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§ 72. K äänakutel teise sõiduteesse suunamisel, kui 
ka üle sõidutee vastusuunale sõidul sõiduki seism ajätm i- 
seks tänava vasakpoolsele äärele tuleb jõuvankri juhtidel 
aegsasti näidata  suunda ja  sõita ettevaatlikult, ühtlasi 
vähendades vastava lt sõidukiirust.

M ootorrataste juh id  näitavad  suunda vastava käe 
küllaldase väljasiru tam isega pöörangu sihis.

E rijuh tudel võivad k a  jõuvankrite juh id  näidata  käe­
ga suunda.

§ 73. Sõiduteede ristlem isel ja  nurkadel, kus ju h ti­
m as liikum ist politseipost, võib liikuda politsei sellekohase 
m ärguandm ise jä rg i. Politseipostile lähenedes tuleb jõu­
vankri juhil aegsasti nä ida ta  suunda.

Politsei m ärguandm iseks loetakse käega näitam ist 
sõidusihis.

§ 74. Politseiniku käe ülestõstval m ärguandm isel 
peab jõuvanker politsei suunas seisma jääm a j;a võib liiku­
m ist a la ta  alles sellekohase lubava m ärguandm ise järele.

§ 75. Kõik teised jõuvankrid on kohustatud võimal­
dam a k iire t ja  tak is tam ata  läbipääsu kontroll-, politsei- ja  
teenistuse erim ärkidega v arusta tud  tuletõrje- ja  haigeveo- 
jõuvankritele, N iisuguste jõuvankrite kohta ei ole m aks­
vad § 67 ette  näh tud  kiirus normid ega § 68 e tte  nähtud 
hääleliste hoiatussignaalide andm ise nõuded.

Rivis liikuvate sõjaväe- või politseiosade ja  m atuse­
rongide vahelt võivad läbi sõita a inu lt kontroll-, politsei- 
ja  teenistuse erim ärkidega varu sta tu d  tu letõrje-, posti- 
ja  haigeteveo-jõuvankrid. Teistele jõuvankritele on niisu­
gune läbisõit keelatud.

§ 76. M asinajõul liikuvatel sõidu- ja  veoriistadel 
vastassuunas liikuvast k a rtv a s t hobusest möödumisel tuleb 
edasisõit katkestada ja  m asin seisma panna kuni hobuse 
möödumiseni.

§ 77. K itsastel sõiduteedel vastam isi sõites, kus möö­
dumine ei ole võimalik, peab m asinajõul liikuv sõidu- või 
veoriist võimaldama läbipääsu hobusõidukile ja  -veoriis- 
tale.

§ 78. Linnades võib korra ldada jõuvankritega võidu- 
ajam isi a inu lt kohaliku politseiprefekti loal, m ujal iga­
kordsel m aanteede ja  ehituse osakonna loal. Loal tähen ­
datakse ä ra  võiduajam iseks lubatud sõiduteed.

§ 79. Linnades, alevites ja  alevikkudes, sõites mööda 
porist teed või tän av a t, peavad jõuvankri juh id  sõidukii­
ru s t valim a nii, et nende sõiduk kõnniteel käija id  poriga 
üle ei pritsiks. See nõue ei ole maksev tu letõrje, haigete- 
veo, politsei ja  Teedem inisteerium i ning kohalikkude kont­
roll j õu vankrite  kohta.

§ 80. Jõuvankri, mille läbi tekkinud õnnetus, peab 
ju h t kohe seisma jä tm a  ja  kah jusaa ja le  abi andm a, ta rv i­
duse korra l kah ju  saa ja  peale võtma ja  teda lähem a ars ti 
juu rde viima ning igal juhul kah ju saa ja le  ja  politseile 
üles andm a oma täielise nime ja  elukoha.

§ 81. Jõuvanker ei tohi peatuda keset sõiduteed ega 
ja lakä ija te le  ning ja lg ra taste le  m ääratud  ülekäigukoh- 
tadel.

§ 82. Jõuvankri ju h t ei tohi jõuvankrilt lahkuda, kui 
see veel liigub, ega tohi seda ilm a järelevalveta jä tta ,  kui 
mootor töötab.

§ 83. Jõuvankrite liikumise ü ldjärelevalvet teostab 
m aanteede ja  ehituse osakond, kohalist järelevalvet teos­
tavad  politsei ja  vastavad  m aa- ja  linnavalitsused oma 
esindajate kaudu.

§ 84. E rariides järelevalve-am etniku m ärguandm i­
sel, milleks loetakse üm m ariku, 100-mm-lise läbimõõduga,

punase äärega, helekollase põhjaga, põhja läbimõõduga 
64 mm, m ärgi ülestõstetud käes hoidmist, peab jõuvanker 
järelevalve-am etniku suunas seisma jääm a ja  võib liiku­
m ist a la ta  alles järelevalve-am etniku sellekohasel loal.

§ 85. Eelmises § 84 tähendatud revideerim ism ärgi 
tagakü ljel peab olema vastava asutise tempel ja  järele- 
valve-am etnik peab omama asutise tunnistuse, kelle poolt 
am etnik järelevalveks m ääratud .

K ontrollim isel peab järelevalve-am etnik nõudmise pea­
le ette näitam a kontrollim istunnistuse.

4. o s a .
J õ u v a n k r i m a k s u  t a s u m i s e  k o r d .

§ 86. Jõuvankrite  seaduses ette nähtud jõuvankri- 
maks tasu takse jõuvankreid reg istreerivas omavalitsuses. 
V älism aal reg istreeritud  jõuvankritelt võetav maks ta su ­
takse selles tolliasutises, mille kaudu jõuvanker üle Eesti 
p iiri tuuakse, ja  juhul, kui jõuvanker peatub Eestis kauem, 
kui aeg, mille eest maks tasu tud , siis tasu takse täiendav 
maks lähem as tolliasutises, aluseks võttes Jõuvankrite sea­
duse § 7 ette  näh tud  m aksum äärusi.

§ 87. Jõuvankri m aksuaasta kestab 1. ap rillis t jä rg ­
mise aasta  31, m ärtsin i. Jõuvankritelt, mis reg istreeri­
takse aas ta  kestel, võetakse jõuvankrim aks täies aa s ta ­
m aksu suuruses, kui registreerim ine toimub a ja  jooksul 
1. ap rillis t kuni 30. septem brini; nooles aastam aksu suu­
ruses — registreerim isel 1. oktoobrist kuni 31. detsemb­
rin i; ühe neljandiku aastam aksu suuruses — reg istreeri­
misel 1. ja a n u a ris t kuni 31. m ärtsin i.

§ 88. Jõuvankrim aks tasu takse jõuvankrite reg ist­
reerim isel. V arem  reg istreeritud  jõuvankrite maks ta su ­
takse eeloleva aasta  eest iga aasta  1. maiks. Maksu võib 
tasuda kuni 1. juunini, kuid sel juhul tuleb tasuda alates 
1. m aist seaduses e tte  näh tud  viivituseprotsent. M aksu­
tä h ta jak s  (1. juuniks) õiendam ata maksud loetakse m ak­
suvõlaks ja  nõutakse sisse adm inistratiiv  korras kohe 
peale 1. ju u n it ühes 2% viiv ituserahaga kuus (alates
1. m aist), Jõuvankrite seaduse § 6 alusel. Maksukohus- 
laseks loetakse see isik, kelle nimel jõuvanker reg istree­
ritud .

Maksu ei nõuta niisugustelt jõuvankritelt, mis liiku­
m isest on kõrvaldatud enne jõuvankrite eelmise m aksu­
aasta  lõppu, s. o. enne 31. m ärtsi, kui sellest vastavale 
registreerim isasutisele, kus jõuvanker reg istreeritud  või 
üm ber reg istreeritud , on k irja liku lt tea ta tu d  n ing v ä lja ­
an tud reg istreerim istunnistus ja  registreerim ism ärgid  on 
selleks tä h ta jak s  tagasi toodud. Ka ei nõuta maksu n ii­
sugustelt jõuvankritelt, mis on arestitud  ja  liikum isest 
kõrvaldatud enne jõuvankri eelmise m aksuaasta (enne 31. 
m ärtsi) lõppu, kuigi sellest registreerim isasutisele ei ole 
tea ta tu d  selleks tä h ta jak s  ega ole tagasi toodud reg istree­
rim istunn istust ja  registreerim ism ärke.

Ühe jõuvankri eest ta su tud  m aksu ei või üle kanda 
teise jõuvankri arvele ja  see ei kuulu tagasim aksm isele, 
kui jõuvankri tegevus lõpeb enne m aksuaasta lõppu.

E rilistel juhtudel, kui on tõestatud, e t jõuvanker oli 
enne m aksuaasta t (31. m ärts) liikum isest kõrvaldatud, 
olgugi et jõuvankri registreerim ism ärke ja  registreerim is­
tunn is tu st õigeaegselt tagasi ei toodud, võib Teedeminister 

(R. T. nr, 61 — 1933, art. 478) lubada jä t ta  jõuvankri­
m aksu eelolevaaasta eest sisse nõudmata.

§ 89. Välism aal reg istreeritud  jõuvankriga siseriigis 
liikumisel peab kaasas olema tolliasutise m aksukviitung.

V älism aal reg istreeritud  jõuvankri väljaviim isel Eesti
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piiridest tuleb see m aksukviitung ette n ä id a ta ; kui jõu­
vanker on Eestis viibinud kauem, kui m aksukviitungil 
tähendatud, nõuab tollivalitsus puuduva maksu sisse.

Välismaal reg istreeritud  jõuvankrite maksustam isel 
loetakse maks tasutuks selle a ja  ja  selle jõuvankri kohta, 
mis m aksukviitungil tähendatud, vaa tam ata  sellele, m itu 
korda jõuvanker selle a ja  jooksul p iir is t üle sõitis.

M aksukviitungi kaotsiminekul on jõuvankri omanik 
või tem a asemik kohustatud esitam a tõendavad andmed, 
millal jõuvanker Eestisse toodi ja  mis a ja  eest maks ta ­
sutud. Vastasel korral võetakse jõuvankrim aksu jooksva 
aasta  eest ühes v iivituserahaga, a rva tes jooksva m aksu­
aasta  algusest kuni tasum ise päevani, §§ 86—88 eeskir­
jade jä rg i.

§ 90. Kui reg istreeritud  jõuvanker ümber ehitatakse, 
nii et selle tühikaal suureneb, siis on isik, kelle nimele 
jõuvanker reg istreeritud  kohustatud sellest kahe nädala 
jooksul registreerim isasutisele teatam a ja  tasum a tä ien ­
dava jõuvankrim aksu ning laskm a teha registreerim is­
tunnistusele vastava m ärkuse. Selle eesk irja  tä itm a ta  
jätm isel langeb süüalune järgm ises [paragrahvis (91) ette 
nähtud tagajärgede alla.

§ 91. Jõuvankri registreerim isasutisel on õigus igal 
a ja l jõuvankrit selle ehituse suhtes kontrollida ja  nõuda, 
et jõuvanker selleks m ääratud  kaalul üle kaalu taks. Kui 
selgub, e t jõuvankrim aks tuleb suurem, kui see registree­
rim istunnistusel olevate andmete põhjal m akstud, siis 
nõutakse tä iendavat jõuvankrim aksu ühes viiv ituserahaga 
terve m aksuaasta eest, arvates jooksva m aksuaasta  algu­
sest. Kui aga jõuvankri registreerim ine on toim unud 
aasta  teisel poolel, siis nõutakse seda tä iendavat maksu 
registreerim ispäevast kuni m aksuaasta lõpuni.

5. o s a .
I peatükk.

T e e j u h a t a j a d ,  k e e l u m ä r g i d  j a  r a h v u s ­
v a h e l i s e d  l i i k l e m i s - h o i  a t u s  m ä r g i d .

§ 92. Sõiduteedele seatakse üles teejuhata jad , kee­
lum ärgid ja  rahvusvahelised liiklem is-hoiatusm ärgid, mis 
peavad vastam a juuresolevas lisas (vorm E) toodud ku­
judele.

§ 93. Rahvusvahelised liiklem is-hoiatusm ärgid pea­
vad oma mõõdetelt vastam a Rahvusvahelise automobiili 
liikumise konventsiooni kinnitam ise seaduse (RT 4 — 1928) 
a rt. 9 ette nähtud mõõtudele, ja  neile, mis tä iendavalt 
üles seatud Genfis 30. m ärtsil 1931 peetud rahvusvaheli­
sel konverentsil hoiatusm ärkide ühtlustam ise kohta. N i­
m etatud konverentsil vastu  võetud uued m ärgid peavad 
vastam a ülalnim etatud konventsioonis ette näh tud  mõõ­
tudele, kuna üm m argused m ärgid peavad olema vähem alt 
0,50 m läbimõõduga ja  täisnurksed m ärgid vähem alt iga 
külg 0,50 m läbimõõduga. Peale selle peavad teejuhata jad , 
0,50 m läbimõõduga. Peale selle peavad teejuhata jad , 
piiride m ärgid ja  koham ärgid oma mõõdetelt vastam a 
M aanteede ja  sildade projekteerim ise, ehitam ise ja  kor­
rashoiu m ääruse (RT 31 — 1930) §§ 92— 94 ette nähtud  
mõõtudele. Esm aabi-suunam ärgi laius on 0,50 m, tähtede 
suurus peab vastam a eelpooltähendatud m ääruse § 93 
teise lõike nõuetele. Punase R isti m ärgi suurus vasaku 
poole alumisel nurgal on tä isnurkselt 20 sm.

II peatükk.
R a h v u s v a h e l i s t e  j õ u v a n k r i  s õ i d u t u n -  
n i s t u s t e  j a  j u h t i m i s  l u b a d e  v ä l j a -  

a n d m i s e  k o r d .
§ 94. Eesti autoklubi volitatakse välja  andm a jõu­

vankritele rahvusvahelisi sõidutunnistusi ja  juhtim isluba- 
sid Rahvusvahelise konventsiooni lisades A ja  B ning D

ja  E jõuvankrite liikumise kohta (RT 4 — 1928) tähenda­
tud vormi ja  näidete jä rg i.

§ 95. Eelmises paragrahv is tähendatud tunnistuste  
ja  lubade saamiseks esitab jõuvankri omanik, enne välis­
maale sõitu, jõuvankri ülevaatuseks om avälitsuseasutisele, 
kus jõuvanker reg istreeritud , või asutisele, kelle alla jõu­
vanker ümber k irju ta tud .

§ 96. Registreerim isasutised vaatavad  jõuvankri
omaniku sooyil jõuvankri üle konventsiooni a rt. 3 p. I—V III 
sisalduvatele nõuetele vastavuse seisukohalt. Ü levaatuse 
kohta seatakse kokku ak t (vorm F ) , m illest jõuvankri 
omanikule antakse tõestatud ärak iri.

§ 97. Juhul, kui jõuvanker on jä re levaatusel tunnus­
ta tud  rahvusvahelisele liikumisele kõlblikuks ja  omanikule 
antud eelmises (§ 96) paragrahv is tähendatud akti ä ra ­
kiri, annab Eesti autoklubi m aanteede ja  ehituse osakonna 
igakordsel kinnitusel rahvusvahelised jõuvankri sõidutun- 
nistused ja  juhtim isload, kestusega 1 aasta .

§ 98. Kui järe levaatusel selgub, et jõuvanker ei 
vasta  konventsiooni a rt. 3 üles seatud nõuetele, teeb re- 
gistreerim isasutis aktil sellekohase otsuse. Jõuvankri 
omanikule antakse akti ä rak iri a llk irja  vastu. Otsuses 
tähendatakse ä ra  põhjused, mille p ä ra s t registreerim is- 
asutise arvates jõuvanker on rahvusvaheliseks liikumiseks 
kõlbmatu.

§ 99. Rahvusvahelisi juhtim islubasid võib anda a i­
nult isikutele, kellel olemas registreerim isasutise poolt 
välja  antud jõuvankri juhtim ise luba.

Rahvusvahelise juhtim isloa väljaandm isel tuleb sise­
riiklik juhtim isluba Eesti autoklubile hoiule anda kuni 
rahvusvahelise juhtim isloa tagasiandm iseni.

Rahvusvahelise juhtim isloa kestuse tä h ta ja  möödumi­
sel annab loa omanik selle Eesti autoklubile tagasi.

§ 100. Kui ilmsiks tuleb Jõuvankrite seaduse § 15 
ette nähtud asjaolusid, võib m aanteede ja  ehituse osakond, 
politseiprefekti, jõuvankri järelevaadanud asutise või 
sundm ääruse rikkum ise avalikuks tulemise koha om avalit­
suse ettepanekul, keelata säärasele rahvusvahelise ju h ti­
misloa omanikule selle tarv itam ise, tehes m ärkuse juh ti- 
misloal juhtim isõiguse kaotam ise kohta.

§ 101. Rahvusvahelised sõidutunnistused ja  ju h ti­
misload valm istab Eesti autoklubi konventsiooni lisades 
A ja  B ning D ja  E kindlaks m äära tud  vormi jä rg i, nõu­
des sisse enne tunnistuste  ja  lubade väljaandm ist nende 
valm istam ise kulud, millised kinnitab Teedeminister.

V äljaan tava te  tunnistuste  ja  lubade reg istreerim ist 
toim etab Eesti autoklubi m aanteede ja  ehituse osakonna 
poolt kindlaks m ääratud  korras. Tunnistused ja  load 
registreeritakse sellekohases raam atus, mille vormi k in­
nitab  m aanteede ja  ehituse osakond ja  mis reg istreeritud  
nim etatud osakonnas.

Igal aasta l hiljem alt 1. aprilliks annab Eesti auto­
klubi aruande möödunud aasta l välja  antud tunnistuste  
ja  lubade kohta.

M aanteede ja  ehiuse osakond võib igal a ja l tunn is­
tuste  ja  lubade väljaandm ist revideerida.

§ 102. Kõik arusaam atused tehnilistes küsim ustes, 
mis jõuvankrite järelevaatusel ja  rahvusvaheliste tunn is­
tuste  ja  lubade väljaandm isel tekivad, lahendab m aan­
teede ja  ehituse osakond.

§ 103. Käesolevate m ääruste  vastu  eksijad võetakse 
vastutusele vastava te  seaduste põhjal.

§ 104. Käesoleva m ääruse m aksm ahakkam isega kao­
tavad maksvuse Jõuvankrite seaduse elluviimise m äärus 
(RT 45 — 1929), selle m ääruse ' täiendam ise m äärus 
(RT 43 — 1931) ja  muutm ise m äärus (RT 74 — 1932).

Teedem inister L. J o h a n s o n .
M aanteede ja  ehituse osakonna direktor H. P e r  n a.
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H. Tombach, lennuasjand. dipl. ins.

H ä rra  U ngern-S ternberg’i praegune 'mootorlennuk 
ES-UBA on tem a endise lennuki E S-U ST ’i jä re ltu lija . 
E S-U ST ’i ostis h ä r ra  U ngern-S ternberg  1931. a. sügi­
sel Saksa lennukite ehituse tehaselt KlemnTilt Böb- 
lingenüs. Tem aga sooritati kap ten  D öring’i juh tim i­
sel 6000 km pikkune ringlend üm ber Euroopa. 1932. a. 
kevadel kasu ta ti teda Tallinnas väljaõppeks esimestel 
eesti eralendurite kursustel. Selle aasta  algul lõppes 
tem a „ k a r jä ä r“ Põltsam aal. K iiruse kaotuse ta g a jä r ­
jel kukkus lennuk alla, kusjuures kere purunes tä ieli­
kult, kuna mootor pääsis vähem ate vigastustega. 
Inimohvreid õnnetus ei nõudnud — lendur Brasche sai 
ainu lt vähem aid vigastusi.

H ä rra  U ngern-S ternberg  ehitas V iljandis purune­
nud kere asemele uue, parandas vana mootori v igastu­
sed n ing asetas vana mootori uuele kerele. Uus lennuk, 
mis valm is juuni kuu keskel ning millele pandi nimeks 
ES-UBA, on hukkunud E S-U ST ’i täpne koopia.

Klemm L 25 tüüpi lennuk on puuöhitusega. Kere 
ja  kandepinnad on kaetud vineeriga. M etallistosade 
arv  on minimaalne. E hitusviis on väga lihtne. E das­
pidi näitam e, et säärase konstruktsiooniga lennukite 
ehitus on sobivaim meie oludes.

estis on praegu  kolm lennukõlvulist m ootor-era- 
lennukit. Üks neist on meie lennuspordi pioneeri, 

v iljandlase h ä r ra  U ngern-Sternberg’i, omandus, kuna 
teised kaks kuuluvad Tallinna Õhuasjanduse Ühingule. 
A lljärgnevasse tabelisse oleme koondanud mõningaid 
andmeid nende lennukite võimete, omaduste ja  ehituse 
kohta.

Schwalbe I I  külgvaade.

Schwalbe I I  tagavaade.

T. Õ. Ü. Schwalbe 11 eestvaade.
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Tallinna Õhuasjanduse Ühingu lennukid ES-AGU 
ja  ES-UBA on Raab-Schwalbe I I  tüüpi. Nende ehi­
tus teostati s. a. kevadel Dvigateli vabriku endise sae­
veski ruumes. Lennukid ehitas ettevõtja kunstlendur 
Raab, Saksa lennukite ehituse tehase Raab-Katzenstein 
omanikke, lepingu alusel, mida sõlmis tem aga T. Õ. Ü. 
Viimasele lennukid läksid m aksma kr. 15.400. See 
summa kaeti osaliselt hädaabitööde korralduse erifon­
d ist saadud rahaga  (kr. 11.200), kuna ehitus toimus 
Tallinna tööbörsilt võetud tööta tööliste abil, — osali­
selt aga T. Õ. Ü. oma rahadest. On tõenäolik, e t ehi­
tuse teosta ja  sai ainelist kahju , tin g itu lt tööstuse sis­
setöötamise kuludest ning vahepeal asetleidnud krooni 
langusest.

Raab-Schwalbe II  tüüpi lennukid on segakonstrukt- 
siooni: kandepinnad on puust, kere on šveisitud te ra s­
torudest. Kandepinnad ja  kere on kaetud riidega.

T. Õ. Ü. uued lennukid on vanem at tüüpi, kuid siis­
ki heade lennuomadustega. Nad on head vigurlennu ja  
treening m asinad; neid võib suure eduga kasu tada 
demonstratsioonlendudeks lennupidustustel. Kuid nad 
ei ole õppelennukid, millistel oleks võimalik õpetada 
välja  uusi lendureid. Nii as ja tund jad  lennuväljaõppe 
alal, kui ka eh itaja  Raab ise on selles asjas üksmeel­
sel arvamisel. Omandades neid kahte lennukit ei ole 
T. Õ. Ü. kõrvaldanud õppelennukite puudust, milline 
annab end tunda te rava lt õhu- ja  gaasikaitse liidu te ­
gevuses. Raab-Schwalbe II tüüpi lennum asinaid või­
vad kasu tada treeninguks lennuväereservlased, kes 
omavad suure lennupraktika, kuid juba Klemmül õp­
pinud eralennukursuse lõpetajate h a rju tu s  uutel m a­
sinatel peaks olema seotud teatud  raskustega.

K uuldavasti on õhu- ja  gaasikaitse liidul k ava t­
sus varustada lennukitega mitmed õhuasjanduse ühin­
gud. See peaks sündima sobivate õppelennukitega. 
Demonstratsiooniendude sooritamiseks peaks liidul jä t ­
kuma kahest omandatud akrobaatika lennukist. Sää­
raste  lennukite omandamine võiks siis tu lla  kõne alla 
vast ainu lt kaitseväele.

Rahvam ajanduse seisukohast ei ole meie oludes 
kasulik Schwalbe konstruktsioonile sarnlevate lennu­
kite  ehitus. Nagu ülal juba tähendatud, on seda tüüpi 
lennukitel ainult kandepinnad valm istatud puust, kuna 
kere sõrestik on autogeeniliselt kokkukeedetud te ra s­
torudest. Kandepinnad ja  kere on kaetud riidega, 
milline on tehtud õhutihedaks impregnooliga (Cellon- 
lakiga) katm ise teel.

Terastorude, riide ja  impregnooli vää rtu s moodus1- 
tab õige suure protsendi kogu lennuki (ilma mootorita) 
m aterja li ja  varustuse väärtusest. E h ita ja  h ra  Raabi 
andmetel on selle protsendi suurus üle 20 %. Terasto- 
rud, nagu kõik m etallist osade m aterja l, tuleb vedada 
sisse välism aalt; lennuki k a tte riie t ei valm istata meie 
kodumaal, sest vähese nõudmise tõ ttu  ei tasuks end 
ä ra  selle riide erisordi valm istuseks tarvilikkude m a­
sinate m uretsem ine; impregnooli valm istus sünnib ko­
dumaal ainult osaliselt.

V älisvaluuta kokkuhoiu mõttes on eelmisele kon­
struktsioonile eelistatav teine ehitusviis, mille juures 
on võimalik kasu tada suurem al m ääral kodumaa m a­
terja li. S äärast ehitusviisi leiame Klemm L 25 tü ü ­
bilisel lennukil: siin on ka kere valm istatud puust ning 
lennuki katteks on ta rv ita tu d  vineeri, mida võib teha

vasupidavaks ilm astiku mõjudele tselluloos-lakiga k a t­
mise kaudu. Lennuki ehituseks kõlvulisi puid leidub 
meil küllaldaselt; vineeri ja  tsellulooslaki valm istab 
meie oma tööstus.

Olgu ka veel tähendatud, et rahvam ajandusliselt, 
tugedeta monoplaan on eelistatav biplaanile, sest vii­
mane omab tugesid ja  nende kinnitusi kandepindade 
ja  kere külge, millised on kõik valm istatud m etallist.

Ü lalöelduga ei ole tahetud lennukite tüüpidest eri­
ti esile tõsta  ju s t Klemm L 2 5 ; oleme seda lennukit 
ainult nim etanud näitena konstruktsiooni kohta, mis 
rahvam ajandusliselt on soodsaim meie oludele. S a r­
nase ehitusviisiga lennukeid on olemas m itm et tüüpi 
mitm elt tehaselt. Toome siinkohal mõningaid arvusid 
oma väidete illustreerim iseks. A rvestuste aluseks ole­
me kasutanud h ra  Raabi eelkalkulatsiooni andmeid ühe 
vähema seeria Schwalbe II tüüpi lennukite ehituse 
võimaluse kohta. Selle eelkalkulatsiooni jä rg i moodus-

Klem m  lennuk.

tavad Schwalbe II tüüpi lennuki ehitusm aterjal ja  va­
ru stu s 37%, tööliste tasud  15%, mootor 30%, tööstuse 
üldkulud ning juh tiva personaali palgad 9% ja  ette­
võtja puhaskasu 9% valmislennuki hinnast.

Kui ehitus antakse välism aa ettevõtja kätte, sa ­
madel alustel nagu  toimus T. Õ. Ü. kahe esimese len­
nuki ehitus, siis jääb  kodumaale m itte üle 30% valmis­
lennuki hinnast. Kui aga sam a tüüpi lennukite ehi­
tu s t teostab eesti ettevõtja võrdse hinnaga, ning see­
juures piirab  äärm ise võimaluseni välism aalt toodava 
m aterja li hulka (tarv itades kodumaa impregnooli, va l­
m istades kohapeal propellerid jne.) n ing kasutab  a i­
nult eesti eritead laste  tööjõudu, siis on võimalik kuni 
40% valmislennuki väärtu ses t valm istada kodumaal, 
makstes 5 % välisfirm ale ehituslitsentsi eest.

Ehitades segakonstruktsioonilise biplaani asemel 
puuehituslise ning vineeriga kaetud monoplaani on 
võimalik vähem alt 55% valmislennuki väärtusest val­
m istada kodumaal, m akstes seejuures nagu eespoolgi 
umbes 5% ehituse õiguse omandamise eest.

Väljaõppe kulude seisukohast on täh tis  ka lennuki 
mootori võimsus. ES-AGU ja  ES-UBA tarv itavad  
igaüks umbes kaks korda nii palju  bensiini tunnis kui 
ES-UBA. Seejuures on mõlemad kaheistmelised ja  
nende kandejõud on peaaegu võrdne. Lennutund 
Schwalbe’l maksab palju  rohkem kui Klemm/il. Len­
nuväljaõppe asja tund ja te  arvates osutub Klemm’i moo­
to r veidi nõrga jõuliseks õppelennuki tarvis. Sobivaim 
mootori võimsus oleks umbes 80 H J.
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uba käesoleval suvel tõste tavat rahvusvahelises 
õhuühenduses liiklem islennukite reisuk iirust ka­

hekordseks, s. t. 300 kilom eetrini tunnis. Esimesed 
sellised Euroopa lennud teostati juba möödunud aasta l 
„Sw issairü“ — Šveitsi õhuühingu poolt retkel Zürich— 
München—W iin ja  nim elt Ameerika lennukitega. V arsti 
võib ka kauguse Tallinn—Berliin läbistada 3 tunniga. 
A lljärgnevad read tu tvustavad  lugeja t selliste välk- 
lennukite konstruktsiooniga. Oldakse väga uhked tä ­
napäeva liiklem islennukitele, mis puutub lennu kind­
lusesse, ehituse soliidsusesse ja  re isija te  komfordisse, 
siis on see uhkus tä iesti õigustatud. M itte rahu lda­
vaks osutub pilt, kui vaadelda tänapäeva ühenduslen- 
nukeid kiiruse  vaatenurgast. Tosin aasta id  juba oma­
me meie õhuliiklemise, ja  selle a ja  vältel on meie ühen- 
duslennukite m aksim aalne k iirus 130— 160 k m /tn  pealt 
tõusnud 200—220 peale. Sellise pika a ja  jaoks pole 
see kiiruse tõus m itte ju s t kõige üllatavam . Teistes 
maades, kõige pealt Ühendriikides on liiklemislennukid 
seal läb ista tavate suurte kauguste mõjul saanud oma 
arengu kõige pealt ju s t k iiruse suunas. Võidusõidu 
lennukite ehitusel saadud kogemuste süstem aatilise 
ärakasutam ise läbi on am eeriklastel õnnestunud tuua 
tu ru le liiklemislennukeid, mis oma kiiruse poolest sei­
savad väljaspool igasugust võistlust, ja  millede „rivis­
tum ine“ tähendab uu t a ja jä rk u  õhuühenduses. S aa­
vutavad ju  moodsad Ameerika kiirliiklem ise lennukid 
m aksim aalselt umbes 360 km /tn . ja  reisukiiruse üle 
300 km /tn . ning ületavad kõiki oma Euroopa „kaas­
võitlejaid“ m itte enam ega vähem, kui 50% võrra.

Kui küsitakse tehniliste abinõude jä rg i, millede 
abil am eeriklased on saavutanud oma liiklem islennukite 
kiiruse juurdekasvu, siis tuletub lühidates joontes jä rg ­
nev: lennukite kere kuju  on viim istletud äärm ise hoo­
lega m inimaalse õhutakistuse suunas. Jõuallikana on 
kere pääossa sisseehitatud õhujahutusega „tähemoo- 
to r“ , mille võime on hariliku lt 500— 600 HJ. Mootor 
on, et vähendada viimase võimaluseni ta  õhutakistust, 
üm britsetud n.n. N. A. C. A. — rõngast, mis tak istab  
õhukeerise tekkim ist silindrite päid jahu tavast, v ä lja ­
voolavast õhust.

Kere läbimõõt on Euroopa mõistete jä rg i äärm i­
selt väike ja  kabiin selle tõ ttu  väga kitsas. H ariliku lt 
sisaldab kabiin neli istekohta, kuna muud ruum i kasu­
ta takse posti ja  reisukraam i laadimiseks. Kõik kerest 
väi j au la ta  vad, õhutak istust tekitavad osad on välditud. 
See vältim ine u latab  nii kaugele, et mõnedel, kõige 
moodsamatel Ameerika kiirlennuktüüpidel isegi ra tta d  
õhus juhi poolt iilessetõstetakse hüdraulilisel viisil, 
kusjuures ra tta d  tä iesti kaovad kerre, resp. paksult 
profileeritud kandepindadesse. R ataste  ülessetõstmine 
kestab ainu lt 45 sekundit, allalaskm ine sünnib veel 
rutem . Ameerika katsed on muuseasf-ka tõendanud, et 
isegi maandumine sissetõm matud ra tastega, nii öelda 
otsekohe lennuki kõhul, on läbiviidav ilma erilise ohuta 
aparaadile ja  seesistujaile — ning isegi mõnel juhul 
võib tähendada viim ast pääseteed, kui tegem ist on h ä­
dam aandumisel ebasoodsa m aastikuga, et seisma panna 
lennukit võim alikult lühidal teepikkusel.

Kuid kus on vaigust, seal on ka varju . See peab 
tähendam a, et uute k iirlennukite suurtele hüvedele on 
vastandiks mõned, kuigi m itte väga suured puudused. 
Ühe sellistest oleme juba m aininud — väikese kere lä-

bimõõdu juures kaunis p iira tud  ruum ivõim alust, mille­
ga Euroopa lennupublik peab veel harjum a. Ka mõnest 
m uust, harilikust õhureisu m ugavusest (Pesem istoalett, 
köök, resp. suitsetam istuba) tuleb kiirlennuki kasu ta ja l 
esialgul loobuda, sest kõige selle jaoks pole k itsas keres 
ruum i. Kui mõelda vaid, et hiigelsuure lennukiiruse 
tõ ttu  isegi väga pikkadel reisudel on, viibimine õhus 
väga lühike, siis ei peaks nende väikeste m ugavuste 
puudum ine kedagi pahandam a.

Edesjpidine, tõsisem alt võetav kiirlennukite puudus 
seisab nende kõrge m aandum iskiirus, mis e rand itu lt 
ületab 100 kilom eetri piiri, sellal kui liiklem islennu­
kite ehituses arvestatakse m aandum iskiirusega 80— 
90 km /tn . Mida suurem  aga on m aandum iskiirus, seda 
kõrgem ka nõue lennukijuhi osavuse ja  lennuplatside 
hoolsa planeerim ise suhtes. Tuleb ä ra  oodata, kuidas 
p rak tika  lahendab seda küsim ust, kusjuures ei tule 
unustada, et ka tänapäeval harilikud 80—90 km /tn . 
m aandum iskiiruseid veel h ilju ti leiti olema karde tava lt 
kõrged.

Õhuühendusele aga tuletuvad ülemineku tõ ttu  
kiirlennukile kõige meeldivamad väljavaated. Nii on 
reisukiiruse juures 300 km /tn . võimalik P ariis is t Ber­
liini umbes' 2 V2 tunniga, B erliin ist Londoni aga vähem 
kui 3 tunniga jõuda, nii et ru tta v  ärimees võib teos­
tada edasi-tagasi lennu ühe päevaga. Ka õhuühenduse 
täpsus (tänapäeval üldiselt veel nõrk punkt) saaks 
kiirlennukite sisseviimisega m õjutatud väga soodsalt, 
sest mida suurem  on lennuki kiirus, seda vähemal m ää­
ra l m õjutab teda vastu tuu le tak istav  mõju. E t reisu- 
kiirused 300 km /tn . ja  veel enam praktilises õhuühen­
duses on tegelikult läbiviidavad, tõendavad kogemused 
Põhja-A m eerika ekspressÕhuliinidel New-York—W a­
shington ja  San, F rancisko—Los Angelos, kus kaugused 
370 km resp. 600 km läbistatakse 65 m inutiga, resp. 
1 tund  58 m inutiga.

Ka Euroopas, nagu juba m ainitud alul, on olemas 
möödunud aa s ta s t alates ekspress-õhuliin ja  nimelt 
Zürich—M ünchen—Wiin, millel ühendust peavad Šveitsi 
õhuühingu ,,Svissair’i“ A m eerikast sissetoodud Lock- 
head kiirliiklem ise lennukid. Sel teepikkusel, juurde- 
arva tud  vahem aandum ine Münchenis, saavutatakse 
keskm iselt umbes 280 k m /tn . E t publikum sellise kiir- 
ühenduse hüvesid h inna ta  oskab, tõendab kõige p are­
mini tõsiasi, et teepikkusel Zürich— München—Wiin 
ühendust pidavatel lennukitel laadimisvõime seniajani 
k asu ta ti peaaegu erand itu lt 75— 80%, — arv, millega 
muidu ükski Euroopa õhuliin ei või kiidelda.

E t ka Eestis v arsti õhuühendus välklennukitel teos­
tub, pole kahtlust.

M ISPÄRAST EE L IST A T A K SE  SIID IST 
LANG EV A RJE.

A jaleht ,,Le P e tit Pariisien“ ju tu s tab  lõbusamai­
gulisest skandaalist Tshehhoslovakkias.

Selle vabariigi kaitsem inister andis h ilju ti lennu­
väele pidulikult üle kaheksateist siidiriidest valm ista­
tud  langevarju . Lendurid avaldasid oma rahulolem ist 
uute langevarjudega ning lendurite naised olid lih tsalt 
vaim ustuses siidiriide heast k v a liteed is t.. .  Mõne a ja  
p ä ra s t toim etatud revisjon aga avastas ü llatuslikult, 
et kõik kaheksateist langevarju  olid vahepeal m uutu­
nud õhtukleitideks, pluusideks ja  kom bineedeks.. .
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eie kodumaal leidub palju  ilusat, huv itavat ja  
mitmekesist.

Meil on pankranniku kaelam urdvad lubjaseina- 
mid, rannaribad  ja  kivimered, omalaadiline Euroopas.

Meil on Setum aa S ahaara, väike, aga kirev lii­
vikute, tuiskliivade, läikivate leesikate ja  rohekate kol­
dade maailm, mida h arva  läbib teekäija.

Meil on Peipsi rohenevad luhad ja  U gala ürgor- 
gude lamminiidud, kus suvisele läm m astavale enne- 
kõuesele kuumusele järgnevad  jäm edapiisalised vih­
m asagarad  ja  õhtuti h ilja  suur ning lopergune päike- 
seketas jä rsku  sukeldub silm apiiri taha p a ra ja s ti siis, 
kui v astaskaarest tõuseb suurem ana näiv oranž kuu.

Meil on Vooremaa viiruline m aastik sedavõrd häs­
ti kujunenud, et lähedal ei ole kerge otsida p a a r i­
meest.

Meil on K asari suudmel küti paradiislikud roos­
tikud ja  Läänem eres m andri kauged eelvahid — ki­
havad linnusaared.

Meil on Kostiveres, Kuimetsas, O htjal jm. m aa­
alune ja  -pealne kummaline koobasmaa. Meil on Jõe- 
taguse puisniitude parkm aastik .

Meil on sõrulaste valaskalaselg Liivi lahe ja  L ää­
nemere vahel, meil on Ruhnu, Tahkuna, Kihnu ja  R ist­
na, meil on Hiiu ja  Muhu, Aigjna ja  Mohni.

Meil on A lutaguse laasm etsad ja  Irboska süga­
vad ürgorud. Meil on P ärnu  soom etsatasandik ja  H ää- 
demeeste-Ikla luidestikud.

Meil on Varbola ja  V iljandi kantsim äed, mitme­
suguseid linnuseid siin, ja  seal.

Meil on Otepää poolkerajad moreenmaad ja  Rõu­
ge järved.

Meil on ka lasta ja te  tulukest© sära  meri-öisel V irts­
järvel, pöörlevad tuulikud saartel ja  vabeaedade rodu 
kalarannikuil.

Meil on P ühajä rv  ja  R istm etsa K aru jä rv  tä is  met- 
sasaari ning laidusid.

Meil on leelotam ist ja  rahva ju tte , meil on ta lv i­
sed suusam atkad H aanjam aal — teekonnad läbi mui­
nasju ttude.

Meil on ajaloolisi varemeid ja  vanavara — neid 
on palju. Kes suudaks kõike loendada.

Kuulete sageli: eestlasist rändureid  võib välismail
igal pool kohata. Võib olla on see tõesti nii. Kuid 
eeskätt kodumaa suhtes seda ei saa väita. Kas näete

sageli kodanikke rändlem as mööda koduseid metsi ja  
saari? Kuš kihavad meie noored rändlinnud, õpilased 
ja  üliõpilased?

Jah, a ju ti kohtad neid siin-seal, kuid harvavõitu. 
Sagedamini kuulete-loete õpilaste, abiturientide ja  ü li­
õpilaste ekskursioonidest välismaile.

Aga Noarootsis, H arilaiu l, Sõrves ja  m ujal võite 
mõnikordki näha välism aalasi. Leidub palju  inimesi, 
kel puudulikud teadmised oma kauni kodumaa loodu­
sest, ajaloost, rahva elust ja  kombeist.

E t kasvatada Eesti rahvast kodum aa-arm astajaks, 
et teha tem a liikm eist külalislahkeid ja  omast üm bru­
sest huvitatud ja  tähelepanelikke inimesi, kes oskak­
sid h innata turism i ja  sellele kaasa aidata , selleks tu ­
leb alustada kasvatustööd esmajoones noorte seas.

On vaja hoolitseda, et praegu kasvav noorpõlv 
hakkaks rohkem tähele panem a oma üm brust ja  kodu­
maad, et ta  võtaks rohkem osa kodu-uurim istööst, et 
ta  oskaks h inna ta  m atkam ise rõõmu ja  kasulikkust ja  
aitaks ka ise kaasa turism i arendada. Selle sihi — 
kodumaa tundm ist, mis suure, ja  la ia ulatusega üles­
anne, püüab võ tta  omaks Eesti Turistide Ühingu Noor­
te Sektsioon. Oma sihi saavutam iseks E. T. Ü. Noorte 
Sektsioon tahab  arendada ka oma tegevust, lootes et 
üksikud isikud, seltskond ja  asutised v irgu tava lt ja  
hoogsalt aitavad kaasa selle rahvusliku ülesande tä i t ­
misel, mis meil esineb oma kodumaa looduse ja  ra h ­
va kultuuri tundmaõppimise ja  tutvustam ise kujul.

E. T. Ü. Noorte Sektsioon tahab kõigepealt:
1. Selgitada noorte, hulgas turism i küsimusi ja  

pakkuda otsest abi ja  nõu kodumaa uurija ile  ja  mat- 
kajaile.

2. K orraldada ööbimiskohti, kus antakse ka nõu 
ja  informatsiooni.

3. M uretseda liikumise ja  ööbimise võimaluste soo­
dustusi Raudteevalitsusest ja  H ariduse- ja  Sotsiaal­
ministeerium ist.

4. K aasa tõm m ata noori kodumaal leiduvate vaa­
tam isväärsuste säilitam ise ja  korrastam ise töös.-

5. M atkamise ja  kodumaa uurim ise elustamiseks, 
ergutam iseks ja  õhutamiseks noorte m atkam ise tahet, 
korraldada noorte vahel m atkadel kogutud m aterjalide 
võistlust.

Tallinn, Rüütli tän. 2.
E. T. Ü. N. S. organiseeriv toimkond.

n korduvalt rõhutatud  ajak irjanduses ja  koosole­
kutel meie keskkoolinoorte vähest huvi kodumaa 

om apäraga tutvunemisel, loodus ja  rahva elu-olu m itte­
mõistmist ja  selles olevastilust kinnisilmi möödamine- 
kust. E riti e trv ita tav  oli sellepärast Tallinna Peda­

googilise Muuseumi algatus läinud kevadel, kes koon­
das as jas t huvita tud  loodusarm astajad keskkooli õpi­
lased bioloogilise ekskursiooni jaam a ümber. A lati tööd 
Tallinna lähemas ümbruses, tu tvuneti kodulinna pii­
rava te  m aastikkudega üm bruse taim estikuga ja  loo-
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m astikuga. Ka p aa r pikem at m atka korra ldati, nim elt 
P akri saarele ja  Keila-Joale, kuid õpilastele tegi ra s ­
kusi aineline külg, nim elt sõiduraha tasum ine.

Ekskursiooni jaam a töö vastu  hakkas huvi tund­
ma Eesti T uristide Ü hing, kelle töökavas oli Noorte 
Sektsiooni ellukutsum ine ja  noorte rakendam ine kodu­
uurim ise tööle. Oma energilise esindaja, h -ra  R. Gut- 
mani kaudu võimaldas ta  aineliselt läbiviia uurim is- 
m atka Vormsi saarele.

22. juu lil väljus T allinnast 11 noort m a tk a ja t: 
loodusuurijat, kunstnikku ja  ajak irjan ikku , kellega 
H aapsalus veel 2 inim est liitusid, nii et lõplik eks­
kursan tide arv  tõusis „õnnetu“ 13-eni. Ekskursioon 
õnnestus aga siiski suurepäraselt.

Juba H aapsalust väljasõ it Vormsi, mis toimus 
meie p ä ra s t 1,5 tundi viibinud a ./l. ,,A rla’l“ ilusal vaik­
sel laupäeva õhtul pakkus palju  silmale ja  kõrvale. 
„U uriti“ hoolega m erepõhjas elutsevaid „hülgeid ja  va­
laskalu“, vahest sekka vaadeldi k iik riga laeva kohal 
tiirlevaid  naerukajakaid  ja  tiire . Veidi üle tunni kest­
nud1 sõidu jä re le  m aabuti uues Sviby sadam as, kust 
siirdu ti läbi samanimelise mullu m ahapõlenud küla 
Hullo kirikuküla poole. Olnud tu lekah just andsid tu n ­
n istu st ahjude kivivared ja  põlenud m aterja lis t tehtud 
aiad-tarad , igalpool aga oli tekkim as uusi elamuid, 
nüüd juba teineteisest ja  teest m ärksa kaugem ale ehi­
tatud.

Ööbisime saare keskel Hullo külas, k iriku  lähe­
dal asuvas praegu tüh jas  pansionis ja  siirdusim e säält 
järgm isel hommikul loodusuurimise m atkale puisnii­
tudele ja  m ereranda, kunstn ik  aga leidis omale huvi­
tavaid  motiive rohkeist tuulikute ridadest ja  k irevaist 
rahvarõivist.

Tutvunesim e vana to rn ita  saare k irikuga, millest 
üks väike osa eh itatud juba 1219. aasta l. 16-dast sa­
jan d is t p ä r it  olev puust nikerdustega a lta r , aken pi- 
dalitõbistele ju tluse kuulam iseks, koos vabadussõjas ja  
m aailm asõjas langenute m älestustahvlitega, ka meres 
hukkunud saarlaste  m älestustahvel — kõik see jä ttis  
kü lasta jaile  püsivad muljed. Ka s iit väikselt saare lt 
nõudis vabadusvõitlus 3-me saarlase elu, kellele püs­
tita tu d  lihtne raudkiv ist m älestussam m as k irik u v ära­
vate esisele platsile.

Päälelõunases kavas oli saare läänerannas asuva 
tu letorni kü lastus ja  teel sinna tutvunesim e lahke 
vorm silase juhtim isel m etsa sees asuva vana korallrah- 
nuga H uitbergiga. O m apärane ja  v ist ainulaadne 
E estis — sügavas sam blarikkas kuusikus umbes 100 
ruu tm eetert suur lage paene korallsaar, m erest ku­
nagi uhutud, praegu  a inu lt kohati kaetud sammalde 
ja  sam blikkudega ja  pae pragudes kasvava m üüri-raun- 
ja laga. (Asplenum- ru ta  m uraria  L.)

S aare läänekaldal asuvast tu lito rn ist, m is rau a s t 
ehitis ja  mida sakslaste  kahu rituüg i pu rustada ei suu t­
nud, uurisim e k iikriga H iium aad, vaatlesim e Vormsi 
m aastikke „linnulennult** ja  päikese loojenem ist mere 
kohal. T agasituleku tee kujunes kiireks kilom eetrite 
neelamiseks, jõudsime ainu lt konstateerida Lääne-Ees- 
tile omase ristkärnkonna esinem ist Vormsis. (Rist- 
kärnkonn — Bufo calam ita L.) Hullos ootas meid 
hapu piim  ja  voodi, k u st p ä ra s t nelja tunn ilist puhka­
m ist ,aga jä lle lahkuda tu li asudes sadam asse m ine­
kule kojusõiduks.

Lühikesel kiirm atkil saarel1 — ühe öö-päeva jook­
sul umbes 35 kilom eetrit, — ei saanud muidugi kõike 
näha ja  tähele panna. Siiski, kuna noorte loodusuuri­
ja te  vahel oli läbiviidud tööjaotus: igaüks protokollis

ja  vaatles peam iselt üh t teda huv itavat ala, — saan 
ma siinkohal esitada lühikese kokkuvõtte meie tähe­
lepanekuist.

Vormsi saare aluspõhjaks nagu üldiselt Põhlja- 
E estis on paas. Suurem alt osalt on see Saarem õisa 
lade, mille paljand it me nägim e saare läänerannal tu ­
letorni läheduses m erepinna kõrguses. A inult H uit- 
bergi korallrahn, üks meie vanemaid, kuulub jä rgm i­
sesse, nim elt Porkuni lademesse. Suurem alt osalt on 
aluspõhi kaetud jääaegse m aterjali-m oreeniga, mis ko­
h a ti paljandub. Nii on Sviby küla juures üks ilus 
p a ljand  kruusavõtm ise augus, kus on, näha välisel j aku 
(oosi) sorteeritud  m aterja l. L äänerannal tuldtorni ju u ­
res on m ere poolt kuhjatud  paeklibust suurepärased 
randvallid. Kohati oli võimalik lugeda kuni 18 teine­
teisele jä rg n ev at valli m aapinna tõusu — m ere ta g a ­
nemise tag a jä rg .

S aare kehv pinnas ei võimalda ta  ülesharim ist, nii 
et leiame saarel rohkesti metsi, puisniite, randniite jne. 
mille taim estik  aga kohati tugevasti k a r ja s t m õjutatud 
on.

M adalal mudasel m ererannal levivad1 niidud, mil­
les valitseb tuderluga (Juncus G erardi Lois.) ja  kus 
esinevad rand-teeleht (P lantago m aritim a L.) ja  kau­
nis n ing  harilik  m aasapp (E ry th rea  pulchella F r. ja  
E r. L itoralis F r .) . Kaugem al ran n ast järgnevad sa r­
nasele niidule puisniidud, kus valitsevaiks puudeks 
sa a r  ja  saneglepp, kuid kus esinevad pea kõik Eesti 
lehtpuuliigid, nii tam m , pärn , pihlakas, kased jne. 
Puude all levib niidu üning, kus valitsevad ta rn ad  (Ca- 
rex  L.) ja  madal m ustjuu r (Scorzonera humilis L .).

M adala jä rv e  kaldalt, mis kunagi mere lah t on ol­
nud ja  nüüd rooga kinnikasvam as, leidsime rohkesti 
üm ar- ja  pikalehist huulheina, meie lihasööjaid taim i, 
(D rosera ro tundifolia L. ja  Dr. Anglica Huds.) ja  väi­
kest ilu sat käpalist — m uguljuurt (Herm inium  mo- 
norchis R. Br.) Sam ast leiti k a  ühe G ustaf Adolfi 
güm naasium i õpilase poolt üks huvitav  rohu tirts  — 
Stenobothrus lineatus Panz. — kelle põhjapoolseimaks 
leiukohaks nüüd Vormsi saa r on.

Jä rv  oma roostikuga pakkus v a rju  mitmele sini- 
kael-pardi pesakonnale, jääkoskli perekond padistas 
soojas m adalas vees, eemal u jus tõm m uvaera paarike 
ja  kajakad1 karjusid  järvekohal võidu tiirudega.

Klibusel ranna l saare  läänekaldal puudus ta im ­
kate pea tä iesti, esinesid ainu lt vanemail randvallel 
haisev kurereha (Geranium  Robertianum  L.), mis an­
dis vallidele om apärase punakaslilla varjundi ja  leid­
sime ammu äraõitsenud kaljukressi (H utchinsia pet- 
raea  R. Br.) värsi seemnetega.

Saare keskosa katab  mets, mis ranna  lähedusest 
algab kadastikuga, millele hilem seltsib mänd ja  saa­
re kõige vanem as kõrgemas osas esineb ka kuusemets. 
Selle ja  m ännim etsa vahel on vöö segam etsa, kus va­
nas m ännikus on noor kuusem ets kasvam as alusm et­
sana noort mändi pole aga sugugi juu re  tulem as: 
p a ra tam a tu lt hävib siin männik andes ruum i kuusikule. 
M etsad on siin väga sam blarikkad, sam uti on sammel- 
danud ka puud aedades niitudel, kõik vanemad m ajad, 
tuulikud ja  ta rad , kivivarem ed ja  rändkivid. H uv ita­
vam  m etsast leitud taim  on punane tolmpea (Cepha- 
lan thera  ru b ra  Rich.).

R ahvastik  saarel koosneb rootslastest ja  eestlas­
test, viim aseid on kõigest umbes 15% elanikkude kogu­
arvust, mis 2700 inim est. Vorm silaste keel ei ole aga 
ka puht rootsi keel, tem as on hulk laene ja  nad rä ä ­
givad m urrakut. Naised saarel kõnelevad ainu lt oma
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rootsi keelt, mehed oskavad ka eesti ja  soome keelt 
puutudes kokku viimase rahvusega merel kaupa vahe­
tades.

Saarelisest asendist ting itu lt on vormsilased säi­
litanud palju  vanu traditsioone, nii ka naised rahva­
rõivaste kandmise, milles valitseb suur ühtlus. Rõiva 
moodustavad: k ir ju  puuvillane enamikul sinise-valge 
ruuduline a lt lahtine pluus, m ust kodukoetud villane 
oma plisseeritud (kuumade leibadega pressides) seelik, 
ruuge-punased koetud säärekatted , k irju  paelaga, mil­
ledele a lt pääle tõm m atud valged villased sokid ja  mus­
tad  erilised pastlad  pikkade paeltega. Peas kantakse 
punase-valge ruudulist rä tt i,  mis Soomest kaubava­
hetusel tuuakse. Juuksed kantakse kahes palmikus, 
seljal ühe paelaga seotud. Koguni leerilastel on sama 
riietus, ainu lt k irju  pluuse asemel on neil valge.

Rahvarõivast kantaks alaliselt ka  töö juu res ja  
eidti huvitavat pilti pakkusid saarel rahvarõivis mees­
te ja lg ra tta l sõitvad neiud. Saarel on ja lg ra ta s  lii- 
kum isabinõuna väga levinud, kuid ikka ainu lt mees- 
te ra tas .

Ü lespidam ist saab vorm silane m erelt või ta lup ida­
misest. Viimases on praegu veel nöörimaa süsteem,

kuid maad on juba üm berplaneeritud ja  hindamine 
praegu käimas. Külad m aastikupildis on iseloomuli­
kud meie lääne-saartele, nim elt rohkete tuulikutega — 
lugesime kuni 9 tuu liku t reas ja  põllud üm britsetud 
kivist taradega, milledele roikad ris ti üle asetatud. 
Üldse on saarel rohkesti ta rasid , sest eriklilade k a r­
jam aad on neist p iira tud , kuna karjuseid  ei peeta sa­
m uti kui Saarem aal ja  loomad hulguvad omapead üm­
ber. E riti rohkesti silmasime väikesi Eesti tõugu pool­
metsikuid hobuseid ja  lambaid.

Üldiselt m eenutab Vormsi loodus tublisti meie 
teiste läänesaare t loodust ja  eriti ta  lääne ranna kü­
lad sarnanevad Lääne-Saarem aa omadega.

H uvitava m atka jäädvustam iseks Eesti Turistide 
Ühing liidab oma turism i propaganda m arkide seeriale 
uue m argi Vormsi kaardiga, millele meie m atka tee 
ja  aeg m ärgitud  on.

Vormsi ekskursioonist osavõtnud õpilased on väga 
rahul oma töö tulem ustega, loodavad neid ka kunagi 
laiem atele hulkadele tu tvustada  näitusel ja  valm istu­
vad praegu hoolega järgimisele ekskursioonile, mis to i­
mub jälle ülite meie om apärasesse kodumaa ossa, ka 
ühe vähem usrahvuse levialasse, ja  nim elt Petseri.

Auto turismi teenistuses.
Käesoleva a ja k ir ja  3. tänavuses num bris k ir ju ta ­

sime „Turismi täh tsusest“ — nüüd käsitlem e liiklemis- 
vahendite osa turism i teenistuses.

Olgu matkam ise-retklem ise põhjus ja  sih t millised 
tahes, liigutagu kodu- või välism aal, ikkagi on liikle- 
misvahendid esimese järgu tähtsusega. K eskaja tru - 
batuuride päevad on mööda, m aanteil ei näh ta  enam 
jalgsi rändavaid käsitööselle, kerjusm unke ega ra tsu ta- 
vaid m aanteerüütleid-seiklejaid; ei liigu enam rnere- 
delgi ühe-kahemastilised m aade-juhusteotsijate laevu­
kesed, ei viikingid ega kutselised mereröövlid. Nende 
kõikide aeg kuulub kaugesse minevikku.

U ueaja tunnus: aeg on raha  — on enne kõike mõ­
ju tanud  transport-abinõude arengut. Ei ole enam aega 
jalgsi matkam iseks — hobusõitki on liig aeglane. N ing 
isegi kiirrong ja  k iirau rik  tunduvad meile juba vana­
nenud liiklem isvahenditena — nendegi kasutam ine h ä ­
vitab meie „kõige kallim at“ — hävitab aega, millist 
moodsal kultuurinim esel nii vähe. . . A inult lennuk 
suudab meid veel rahuldada. . .

Tung kiirelt ja  mugavalt liikuda on sundinud aren­
dama liiklemisvahendeid. Viimased aastasajangud  on 
olnud selle arengu tunnistajateks. Postihobu — aurik  
—  raudtee —  jalgratas —  auto —  mootorratas —  moo­
torlaev — lennuk  — õhulaev — nii nad on arenenud 
ja  — arenevad edasi.

Liiklemisvahendite, eriti ju s t ja lg ra tta , auto ja  
m ootorratta areng ning turistlaevade ehitam ine, on 
andnud võimsa tõuke retklem ise levinguks. Raudteegi, 
mille vanadus vaevalt sada aasta t, on turism i suuresti 
soodustanud — on ka selles suhtes täh tis  tegiur veel 
praegugi.

Vaadeldes turism i, kui liikum ist, paneme tähele, 
et see on kodumaine ja  välismaine. Kumbagil alal lii­
gutakse maal ja  veeteedel: maal mööda m aanteid ja  
raudteid, vettel sise-, rannaliine või koguni üle mere­
de ja  ümber maakera. Maal on liikumise eelduseks

head teed k iirete liiklem isvahenditega (rong, omnibus, 
auto, m ootorratas jne .), veeteedel paadid, laevad, jahid  
jne. Kolmas on õhutee. Kuigi kallis, kasu tatakse se­
dagi juba turism i teenistuses. . .

Lähem alt vaadeldes leiame moodsa turism i seisu­
kohalt jä rgm ist:

Maal liikudes-retkledes võivad tu lla  kõne alla: a) 
käia jala, b) sõita jalgrattaga, c) kasutada raudteed, 
d) saada sihile omnibusega või e) tarvitada selleks au­
tot või mootorratast.

Nii tervisele ja  teisitig i kasulik, kui ja lgsi rända­
mine ongi, ei ole meil tih tig i aega selleks — v ä lja a r­
vatud lühemad m aad; sõita ja lgra ttaga  on mõeldav 
vaid sportlasele ja  seal, kus head teed olemas; raud­
teel sõit on hõlbus ja  odav, et aga raudteed on eh ita­
tud  kõikjal m ajandus-poliitilisi ja  riig ikaitsehuve sil­
mas pidades, siis ei vii nad a la ti tu r is ti ju s t sinna, 
kuhu ta  soovib; liiniautod  (om nibused), liikudes m aan­
teedel eemal raudteedest, tä idavad tu ris ti soove rohkem 
kui raudteed ja  viim aste k ivistunud biirokratism ; 
kõige vabam, iseseisvam ja otstarbekohasem liiklemis- 
vahend turism isihiide taotlemisel ja  kättesaamisel maal 
on auto ja  niöotorratas.

Siis sõna teedest. Jõuvankrite areng ja  laialdane 
tarv itusele võtmine sundis teeolude parandam isele. 
P raegu on meil — nagu pea kõigis ku ltuurriiges — 
m aanteed juba korras, isegi osalt eeskujulikud. Liiku­
mine igasugustele jõuvankreile on võimalik. J a  m itte 
a inu lt võimalik, vaid ka hõlbus ja  — mis peaasi: kiire 
ning odav. Teiseks, m aanteed kuni viim ase külateeni, 
on ehitatud enam asti mööda asundusi, sinna, kus — 
tu ris ti seisukohalt — midagi näha — õppida. N ing 
teedevõrk on — näiteks meil Eestis — harukordselt 
tihe. K orralikkude teede tihedus soodustab liiklem ist 
ja  sellega ka turism i — eeldades, muidugi, et vastavad 
liiklemisvahendid olemas. Jõuvankrite  (sõidu- ja  veo­
autod, omnibused, m ootorrattad jne.) areng ja  ta rv itu ­
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selevõtt rahuldavad juba turism i nõudeid nii meil kui 
m ujalgi kultuurm ail.

N agu eelpool v ih ja tud , ei ole raudtee suutnud seda 
kunagi teha. On väga vähe m aailm as raudteid  — neid­
ki v ist a inu lt Šveitsis — mis puht-turism i huvides ehi­
ta tud . Võtame näiteks E esti raudteed. E i vii neist 
ükski meie kodumaa ilusaim asse ega ajalooliselt huvi­
tavaim asse kohta. Nad on ju  eh ita tud  — uuedki raud ­
teed — strateegilisi, tööstuslisi ja  kaubanduslisi huve 
■silmas pidades — või sinna, kuhu hõlpsam neid ehi­
tada. E i teeni nad turism i, sest olles riigi ettevõte, 
puudub selleks vastav  huvi. Mõni lisarong suurte  pü­
hade puhul ja  pisialandus piletihindades, mis meie 
raudtee-ametkõnd  annab, tundub tu ristidele liig vähese 
vastutulekuna.

Pole siis ime, et liikumine raudteedel kahaneb ja  
m aanteedel’ suureneb. Pole ime, et moodne era- ja  
taksoauto ning omnibus ja  m ootorratas võistlevad edu­
kalt raudteega. T eisalt on õige, et tu rism  meil ühtegi 
raudteed ei suuda ülalpidada. Selleks on raudtee ehi­
tam ine ja  opereerim ine liig kallis. Sanja on maksev 
ka meie sisevette ja  rannaliin ide kohta. Needki üksinda 
turism i teenistuses ei ta su  — nii vähene on meil veel 
turism iliikum ine.

Teine on lugu au toalaga. Meie arvurikkad omni- 
buseliinid, mis m oodustavad võrdlemisi tiheda võrgu, 
võimaldavad retk leja le  pääsu pea igasse kodumaa nurka 
ja  vaatam isväärilisse kohta. Mainime siin näitena 
T allinnast väljuvad omnibuseliinid Kosele, Tsitresse, 
Loksale, V algejärvele, Rannam õisa, Keila-Joale, Ku- 
resaare, M ärjam aale jne. n ing N arva-N .-Jõesuu, Rak- 
vere-R annapungerja, Rakvere-Võsu, Petseri-V ärska, 
P etseri-L aura , Võru-Rõuge, V õru-H aanja, Võru-Põlva, 
P alupera-O tepää, Võru-Räpina-Võõpsu, T artu -P ü h a jär- 
ve, E lva-R annu, Tartu-Võõpsu, T artu-Põltsam aa, Tar- 
tu-Lohusoo, R isti-L ihula, P ärnu-V igala, A bja-N uia 
liinid. Peale nende on ka suur hulk teisi liine, mida 
tu r is t  kodum aa vaatlem isel ja  tundmaõppimisel võib 
väga hästi kasu tada. E rak o rra lise lt on võimalus saa­
da ka omnibusse sõiduks kohtadesse, kuhu liinid ei u la­
ta . Üldse on omnibuste liiklemine korralik , k iire ja  
nõudmistele painduv. J a  see on tu rism i seisukohalt 
täh tis.

Kõige ideaalsem ad liiklem isvahendid maal ja  m aan­
teedel' on siiski sõiduautod ja  m ootorrattad. Nendega 
võib sõita igal a ja l ja  igalepoole. Võib ka peatuda soo­
vi järele, kus tahab  ja  kui kaua tahab  — kindlat sõi­
duplaani ju  ei ole. Peale selle on auto-m ootorratta- 
sõidul headel teedel’ ja  läbi kauni, vahelduva m aastiku, 
iseäraline võlu ja  vabaduse, rippum atuse tunne.

E t nõnda, siis. on ka arusaadav, et autoala on kõi­
ge lähedam alt seotud tu rism iga. E riti ju s t meil, kus 
siseveeteid vähe ja  rannaliin id  tu rism i suhtes veel end 
ei tasu. J a  isegi seal — näiteks Soomes, kus 60.000 
järve , jõed, kanalid  ja  korra lik  laevade liikumine si- 
sevettel ja  m andri-saarestikkude vahel — on autoliiku-

mine otse orgaaniliselt seotud turism iga. Meil peaks 
see seda veel rohkem olema.

Küsimus on, õieti ühistest huvidest. Kõik mis koor­
mab au toasjandust (kõrged sisseveotollid, valuutakit- 
sendused, kallis m ootoriküte (bensiin), rasked maksud 
jne. — tehes jõuvankrite hankim ise ja  ta rv itam ise kal­
liks) on ka koormaks ja  takistuseks turism ile. Mida 
kergem on autoasjanduse seisukord, seda kasulikum  on 
see turism ile. Turism i arenem isega areneb ja  kosub ka 
autoasjandus. Ü hesõnaga: huvid on ühised.

Nii on sellest pea kõikjal välism ail arusaadud. Seal 
on turism iorganisatsioonidega ühinenud automobilistide, 
m ootorratturide ja  isegi ja lg ra ttu rid e  organisatsioonid. 
Nii on lugu näiteks Inglism aal, Saksas, P ran tsusm aal, 
I taa lia s , Taanis, Tšehho-Slovakkias, N orras, Rootsis, 
Lätis, Kreekas, Türgim aal, Leedus, Soomes, B ulgaa­
rias, Ameerikas, K anaadas, pea kõigis Lõuna-Ameerika 
riikides, Indias, Jaapan is , A ustraa lias jne.

Meie väike Eesti on pea ainsaks erandiks. Meil on 
iga ala om aette — Eesti Turistide Ühing, E esti Auto- 
Klubi, Eesti Jah tklubi, A utoliinipidajate Ühing, Moto­
klubi', ja lg ra ttu r ite  organisatsioon jne. Alles tänavu 
kevadel loodi Ülemaaline A uto liit, kuid sellegi tegevus 
on veel algastm el. Turism i alal on meil olemas T uris­
m i Keskkorraldus retklem ise ja  kodumaa propageeri­
miseks ning eelpool m ainitud E esti Turistide Ühing, 
kes meil retklem isi organiseerib ja  P ühajärve rannal 
tu ristikodu  üleval peab.

T uristide .poolt on organiseerum ine enam-vähem 
koondatud ja  korras. N üüd  on vaid järel ühendada 
sellega ka automobilistid, mootor- ja  ja lgra tturid , au­
to liinijrida j  ad ja  kõik need organisatsioonid ja  isikud, 
kellede huvid turism i ja  liiklemise aladel paraleelsed.

Koondumises ühendatakse üksikute alade jõud 
üheks tervikuks ja  saavutatakse kokkuhoidu. Nüüd on 
igal organisatsioonil eraldi ruum id, asjaajam ine ja  
mõnel ka  palgaline personaal. P ropagandat teeb iga­
üks om aette nii kuidas suudab. Puudub ka ühine hääle­
kand ja  (ainu lt Eesti Auto-Klubi ja  Turistide Ü hing on 
ühinenud käesoleva a ja k ir ja  tah a). Ja  kui va ja  tu ­
rism i, autoasjanduse ja  liiklemise huvides väljaastuda 
ja  raskuste vastu  võidelda, siis tehakse sedagi rühm ade 
viisi. Puudub — üh istest huvidest hoolim ata — ühine 
aktsioon ja  kindeh organisatsioon.

Nii ei tohiks edasi minna. Tuleks tu lla  kokku, p i­
dada nõu ja  leida moodus, kuidas ühendada kõik need, 
kellede huvid tu rism i ja  liiklemise suhtes ühised. Tu­
leks luua üldine liit, mille sektsioonideks oleks olemas­
olevad organisatsioonid. On liit loodud, siis tuleks la­
hendada ühiste ruum ide küsimus, otsustada ka perso­
naali palkam ine, ühise häälekandja korraldam ine jne. 
A lgatuse võiks ja  peakski tegema Turistide Ühing — 
vast ehk kokkuleppel Auto-Kluhiga. Eeltööd tuleks 
teha enne eriorganisatsioonide aasta-peakoosolekuid, 
s. o. veel selle aa sta  lõpul.

Ühinegem!
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öödunud kuul korraldas E esti M otoklubi oma kol­
m anda tähesõidu autodele ja  m ootorratastele — 

peamiselt viimastele. Osavõtt oli rohke, suurem aid 
õnnetusi polnud, korraldus lonkas — kõik nagu eelmis­
tel a a s ta te lg i.. .  Oli sõita 1000 km, läbi mitm est lin ­
nast ja  m aakonnast. Auhindu oli individuaalseid, 
rändavaid ja  klubidevahelisi. Võistlus oli äärmiselt 
pinev — lõppes aga skandaaliga!

Kui võtta meie „kollase“ presse andmed, siis 
„võeti auhinnad rinnaga“. Nii seletab ka Motoklubi 
juha tus ja  sam a Jerem ia kaebelaulu laulavad ka kao­
ta jad . Kõneldakse ja  k irju ta tak se  ajalehtedes, et võist­
lus olla m itte aus olnud, et isegi vahekohtunikud  olla 
„oma mehi“ enda autodega finishi vedanud. . .

„Skandaal — suurim  eesti spordi ajaloos!“ — ki­
sendas meie kollane a jak irjandus sel puhul. Soliidi- 
mad lehed olid objektiivsemad. Kuid skandaal siiski oli! 
Eesti Motoklubil on rida häid mehi (N aerim aa, Tom- 
son, King j. t.) , kuid Eesti Autoklubi M ootorratta- 
Sektsioonis on ka selliseid „kiirusi“ nagu Ed. Johan­
son, Veidemann, Hennok, Kletsky jne., kes kergesti 
end võita ei lase. Nende kahe m ootorrattu rite  rühm i­
tuse vahel valitseb kõrgepingeline võistlus, mis mõne 
aastaga kujunenud vaenulikkuseni. J a  selles see kurja  
ju u r  seisabki.

Siin tuleb meele soome-rootsi sportlaste vahekor­
rad. A asta-küm neid on 3-miljonilisest Soome rahvast 
võrsunud sportlased võitnud ja  olnud kõvemaks võist­
lejaks rootslastele, kellede rahvas kolm korda Soome 
omast suurem. Seda pole rootslased suutnud seedida. 
Soomlaste vastu  ta rv ita ti kõiki — ka ebaausaid võt­
teid. J a  nii riku ti vahekorrad. Nüüd ollakse vaenu­
jalal. Siin on ju t t  kehalise spordi (maadlus, odaheite, 
jooks jne.) aladest. Mootorspordi alal võitsid soomla­
sed Ebb, Ram say  ja  Keinänen  p aa r a a s ta t tagasi roots­
lasi, inglasi ja  sakslasi Räm en-järve jääl, Rootsis. 
Rootslane W idengren on aga viim astel aasta te l ta su ­
nud oma kaotuse mitm ekordselt soomlastele. Vahe­
korrad soome—rootsi m ootorsportlaste vahel on aga 
kõrgest pingest hoolim ata head — meile õpetuseks. . .  
Meil aga siin pisiriigis m innakse liig kergesti vaenu­
likkuseni. V ist ruum ipuuduse, inimeste liigläheduse 
tõttu . Seda on tähelepanna pea kõigil meie elualadel. 
Spordis on see kadedus-vaenulikkus otse hävitava mõ­
juga. Seda k innitab  ka E. Motoklubi esimehe koi. 
Olbrei ju tua jam ine ajakirjandusele. Ta toonitas, et 
seekordne tähesõit oli äpardus ja  viimane sedalaadi 
Eestis. Ta süüdistas ka mootorsportlasi, nimetades 
neid professionaalideks. Kui klubi ei oska võidusõite 
parem ini korraldada, siis pole selles võistlejad süüdi — 
nim etada aga võistlejaid, eriti ju s t võitjaid, elukutse- 
listeks, see on liig.

V arja tud  professionalism i leidub iga spordi alal. 
Meiegi Spordiliit pole sellest puhas. Mainime siin 
vaid N urm i jooksud ja  nimed — Oksa, Klumberg, A. 
Kukk, Saulman jne. Lähedalolijad teavad, et a s ja a r­
m asta ja  pole a lati amatöör. Kui nüüd tullakse välja  
süüdistusega, siis oleme sunnitud küsim a: keda tuleb 
amatöör-mootorsportlaseks pidada? Kas seda, kes vaid 
oühapäeviti istub m ootorrattale ühes oma arm sam aga 
ja  k ihutab  linnast välja  vähjapüügile — või on seda 
töölist, kes kuus päeva nädalas parandab töökojas au­

tosid ja  m ootorrattaid  ning seitsm endal päeval teeb 
sõidu rohelisse või võistleb võidusõidul? Meie teada 
on kõik meie parim ad m ootorsportlased ühel või teisel 
viisil seotud m ootorasjandusega. Nad on enamuses 
firm ade teenistuses, kes müüvad autosid või mootor­
ra tta id  — või parandavad neid. N ad on firm a oma- 
nikud-osanikud, m üügiosakonna ju h a ta jad , dem onstraa- 
torid, agendid, autojuhid jne. Mootoristid&na on nad 
kõik „oma liis tu “ juures. Teisiti olla ei võigi! J a  kui 
nad võistlevad, isiis seda eraisikutena või firm a m asi­
nate esindajatena —igal juhul sportlastena. See on 
maksev nii M annerfi, Kochi, Poolgase, Zimmermanni, 
Jui. ja  Ed. Johansoni, Naerimaa, K ingi, K letsky, Hen- 
noki, Veldemani, Tomsäni ja  teiste suuruste suhtes. 
Isegi koi. Olbrei on — kui nii soovitakse — teatava 
m äärani „professionalist“. Temagi on spetsialist ja  
ka sportlane. Milleks siis ajak irjanduses — kaotuse 
puhul — kaasvõistlejate aadressil laimu kanda?! N ii­
palju  seekord meie mootorispordi „professionalism ist“ .

Küsim us on: kas möödunud tähesõidul võis­
teldi ausalt?  Nii palju  kui seni selgunud, on võidu­
sõidul tõesti sündinud midagi, mis heidab v a rju  nii 
võistlejaile kui ka kontrollijaile, vahekohtunikele  ja  
korraldajaile. Kuidas, kes ja  kui pa lju  keegi m äärus­
te s t üleastünud, seda selgitab — kui asi peaks nii 
kaugele minema — rahvusvaheline spordikohus. Siin 
hakata ühte või te ist poolt — võitjaid  või kao taja id  — 
kaitsm a, oleks enneaegne. Eesti Autoklubi on esialg­
selt oma sõna öelnud. Mida aga siin võime juba 
hukka mõista, on kao ta ja te  kisa, mis ajak irjandusse 
enne asja  om avahelist selgitam ist E. Motoklubi poolt 
anti. Oli seda vaja? M illeks olid ja  on organisatsioo­
nid? M illeks kontrollijad, vahekohtunikud ja  kohtu­
nikkude kolleegium? M illeks ollakse või nim etatakse  
end sportlaseks?  J a  siis veel mäng kohtupristaviga. 
Ärim ehelikult on see vas t ehk seaduse parag rahv i ja  
traditsiooniga (?!) kooskõlas — spordimehelikkusega  
m itte !  Auhindade a restia lla  panek oli skandaal oma­
ette. N õudja aga unustas oma kättevnaksutuhinas, et 
tema vastu  on ka olemas aastate eest kohtu poolt väl­
jam õistetud nõudmisi. K ohtupristav it pole aga seni 
veel ta  auhindade kallale ä ss ita tu d .. .

Inetuid ja  madalaid võtteid  on ta rv ita tud . K ui­
võrd seadusi, m äärusi ja  reegleid on rikutud, selgub 
muidugi siis, kui asi rahvusvahelise spordikohtu ette 
ulatub. Seni on selge vaid ennekuulm ata skandaal 
meie mootorspordi ajaloos. .Ja  sellest on kahju! Kuid  
— süüdlasi karista tagu ja  kaotajad-kisendajad pangu  
ka oma südamele, et tulevikus ei tohiks kõmu-ajakir- 
janduse uudisnälga toita võistlejate laimamise ja  koh- 
tupristavi kohale kutsumisega.

Olgem ometigi sportlased! . w

N A L I .
Šotlase ihnsus.

Geograafid on teinud kindlaks, et Šotim aa lääne­
kallas tõuseb m erest umbes 9 tolli iga 100 aasta  jook­
sul. Seda silmaspidades on šotlased pööranud Trans- 
A tlandi laevaliinide poole nõudmisega: viimased alan- 
dajgü sõiduhindu Šotim aalt Ameerikasse vastava lt — 
on ju  tee sinna igal aastal 9/ioo tolli lühem!
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A M EERIK A  AUTODE MÜÜK.
N elja viimase aasta  jooksul on Ameerika autode 

vabrikud omi saadusi m üünud:

UUS A U TO G EEN ILIN E JOOTM ISVIIS.
Seni sündis autogeeniline jootmine-kokkukeetmine 

suure kuumuse abil. V äikeste ja  suurte, massiivsete 
osade ja  asjade juu res polnud sellel leidusel veel viga, 
kuid õrnem ate ja  keerulisem ate asjade juures, võis kõr­
ge kuumus m uuta a s ja  ü ldkuju ja  sisemisi suhteid nii­
võrd, et asi tih ti sai rikutud. Nii oli tih tig i 6— 8- või 
rohkem silindritega mootorblokkide juures. K aua ot­
siti m adalam a tem peratuuriga keetmisvii-se. N üüd on 
selline Inglism aal leitud ja  tarv itusele  võetud. Tempe­
ra tu u r, kuigi su la tab  igasugust rauda, ei ole nii suur, 
et kokkujoodetav asi kuum use tõ ttu  väänduks ja  oma 
algkuju  muudaks. Igasuguste silindriblokkide praod 
ja  klappide pesad on nüüd võimalik silindreid rikku­
m ata tä ita  ja  kokkukeeta. Jootm ism aterjal on tihe ja  
sitke. Ei ole k a rta  k laasistam ist ega rabenem ist. K uu­
mus, mida ta rv ita tak se  uue meetodi jä re le  pole suurem 
kui seda va ja  näiteks vasega jootmisel.

Leiutisel on suur täh tsu s auto- ja  üldse mootori 
alal. S uurfirm a Barim ars, Inglism aal, ta rv itab  juba 
seda kõigil aladel.

RA SKEÕ LI K Ü TE B E N S IIN I ASEM EL.
Seneini oni raskeõli tarv itam ine autode juures või­

malik olnud ainu lt diiselmootorite juures.
Viimastel aasta te l on laiaulatuslikum aid  katseid 

tehtud raskeõli (nafta) tarv itam iseks ka harilikkudes 
bensiinim ootorites. Nii on näit. Inglism aal juba pike­
m at aega töötam as veoautod, kus bensiini asemel h a ri­
likus bensiinimootoris on ta rv itusel raskeõli, ja  seda 
kü lla lt rahu ldavate tagajärgedega.

E t saavutada raskeõli korraliku  gaasistam ist on 
nähtud ette eriline im em istorustiku soojendussüsteem, 
kus sisseim etav raskeõli saab m ärksa enam soo­
jendatud, kui see sünnib bensiinikütte juures. See 
võimaldab raskeõli rahu ldavat gaasistam ist n ing moo­
tor töötab sam uti nagu bensiinikütte juures.

K äim apanek sünnib bensiiniga, kuna juba soe moo­
to r ka otsekohe raskeõliga käim a läheb. Selleks on auto 
varusta tud  veel erilise teise paagiga, kus asub bensiin. 
V astava k raan i abil a rm atuurlaua l on võimalik igal 
a ja l bensiini k ü tte lt raskeõlile üle minna.

Töötamisel on selgunud, et veoautode juures ben- 
s iin ita rv itus on umbes 2— 3 % raskeõli tarv itusest. Seega 
väga väike.

Bensiini ja  raskeõli suur hinnavahe võimaldab ra s ­
keõliga su u rt küttekulude kokkuhoidu, rais praegusel 
k itsal a ja l eriti täh tis  veoautode juures, kus kü tte­
kulu üks suurem atest kuludest.

H ilju tine teade konkursi avam isest Ameerika va­
nem a autovabriku „Studebaker“ tehastele, tekitas 
South-Bend linnakeses, mille läheduses tehased asuvad, 
m äära tu  ärevuse. E t avaldada oma süm paatiat „Stu­
debaker“ vabriku vastu, o tsustas South-Bend elanik­
kond a inu lt „Studebaker“ autosid osta. Peale selle kor­
raldavad  linnaelanikud koos sealasuva garnisoniga, tu ­
letõrjega ja  ühingutega suuri poolehoiu avaldusi vab­
riku  ees. ,S tudebakeri“ firm a asu ta ti 70 aa s ta t ta ­
gasi kahe vankrieh ita ja  poelt South-Bend’is ja  19. aas­
ta sa ja  lõpul muudeti vankritevabrik  autotehasteks. 
P raegu  töötab vabrik Studebaker-Pierce-Arrow Exp. 
Corp. nime all.

Londonis kavatsetakse ehitada N ürburg-ringile 
sarnanev võidusõidutee autodele. E hitusega alatakse 
juba lähemas tulevikus. Tribüünid pidavat m ahutam a 
10.000 inimest.

Kroonika.
E SIM E N E  E E S T I T. T.

E. Autoklubi M ootorratta Sektsioon teeb kibedasti 
ettevalm istusi populaarse T. T. (Tourist Trophy) või­
dusõidu korraldam iseks, mis peetakse 17. sept. s. a.

Sõit on iseloomult esimene sellesarnane Eestis. 
Võistlusteeks on valitud P irita —Kose ringtee. E si­
algne m arsru u t: S ta r t  ja  finish Lükatil K. P ätsu
mõisa juures, sealt uu t teed mööda P irita le  (Restor. 
B rig itta) — üle P irita  silla — restor. Rummu eest 
Kose teele — Kose A jakirjanikkude Kodu ju u rest alla 
— üle Lükati silla K. P ätsu  mõis jne. Tee üldpikkus 
7,3 km, mida läb ista takse 15 korda, s. o. ligikaudu 110 
km. Peaauhind selle sõidule on loota ühelt endiselt 
riigivanem alt. Juba juulikuu lõpul algas EAKMS 
spordikomisjon, selleks eeltöid tegema.

E riti peab tänu  avaldam a Tall. linnavalitsusele ja  
H arju  M aavalitsusele, kes on kõigiti hea tah tliku lt suh­
tunud  teede kordaseadmisel. Tall. linnavalitsus praegu 
asfalteerib  ja  õkvendab kurveid K. P ätsu  mõisa ja  P i­
r ita  vahelisel teel ning H arju  M aavalitsus on oma abi 
lahkelt pakkunud M. Sektsioonile, kes on ülesandeks 
võtnud Lükati silla ja  mõisavahelist teed laiendada, 
kurveid õkvendada n ing  teepõhja parandada. Juba mõ­
ned päevad on M. Sektsiooni liikmed ise kibedasti ame­
tis  liiva veoga, mida sinna olla vedada tervelt 60 k an t­
m eetrit.

Lootes M. Sekts. tublile ettevõttele, et veel mõne- 
nädala ettevalm istuse jä rg i võib kõigiti korra liku lt 
eh itatud ringteel alustada m ootorsportlaste kaua ooda­
tud T. T. võidusõitude eeldreeningut.

J. Zim m erm ann'i friihihoda Tallinnas, Tühihe ialp 4.


